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XXIII. Jahrgang. 



INHALT: Ctabvmamiuliingen. — Zar BegrttMnng unseres neuen Präsidenten Sr. Excellenz d» k. k. Eisenbahn-Ministen Dr. Heinrich 
Ritter too Wittelt. — Ein RHckblick anf 189tt. — NachtrAgsbeau'mmungen cor Uehalttregnlirang der 8U»tseispnbahn- 
Pddiensteten. — Die Farbenblindheit, instiesumlere b.nHichtlich ihrer Bedeutung für den Eisenbuhndienst. — Technische 
Rnudseban: Tranaportvorricbtimg Wir Fahrräder. — Chronik: Miniaterwechsel. Wcltausatellnng Pari» 1900. Der Gesang- 
Terein der Merr. Et«eobabn- Beamten in Wieo. Der Eiseubabn-Verkehr im Munate Oetober 1809. Sund der österreichischen 
EisenbabnbanteD mit Ende Oetober J69». Concessionirnng der Fracbten-Reelamations-ßureanx. Hinisterial-Erlasii »na Anlas» 
jels. Betrieb«nrebniase der k. k. priv. Öüdbahn-Qeselbichaft im Jahre 1S98. - Literatur: (lesterreiohiseber 
Architekten Kalender fnr 19«). Der Riaenbabn-Betriebadtenst. Geschäfts- VormerkBlaMer 1900. NiederösUrr. 
1900. — Club- Nachrichten: Bericht ober die am 15 Deeamber I. J. abgehaltene AesscbnssrMhäNttuiiK. 
Stenographisches Protokoll der General rerwunralnng. Wahlresultat. Constiwirnng de» Anssebussratbes. 



tiubrcrsammlniig: Dienstag den 2. Jänner 
1900, 7 a 7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Franz 
W alte r, k. u. k. Hatiptmanti, Professor an der k. u. k. 
technischen Militär- Akademie, Aber: ,3(obiU und »lationäre 
Rtteuchiunftsmiiui für Kimknhncn." (Mit Experimenten, 
Demonstrationen nnd Lichtbildern.) 

Ausserordentlicher Fachvortrag: Donnerstag 
den 4. Jänner 1900, 7,7 Uhr Abends. Vortrag des 
Herrn Theodor Kövesdy, Ober - Official der Kaiser 
Ferdinauds-Nordbahn, über: „Die. n»ur '/.wüthrnverkehrt- 
Stn'itUk dtr Eitrnbahnrn." 

Clubversaiomlung: Dienstag den 9. Jänner 
1000, 7 S 7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Julius lUhm, 
Oentral-Director, über: „Low/ und Isutr im Farml**.* — 
Zu diesem Vortrage haben auch Damen Zutritt. 

Nach Schiusa der Vorträge gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clnblocale. 

Zur BegrOssnng unseres neuen Präsidenten 
Sr. Exeellenz des k. k. Elsenbahninlnisters 
Dr. Heinrieh Bitter v. Mittek 

Der Club österreichischer Eisenbahn - Beamten 
und mit ihm der Stand der Eisenbahn - Beamten 
Oesterreichs ist in eine neue Plinse di«r Entwicklung 
eingetreten. In »1er Generalversammlung vom 19. v.M. 
wurde der k. k. Eisenbahnininister zum Präsidenten ' 
des Club gewählt und hat die einstimmige Wahl i 
dadurch ratiticirt, da»s er sofort die Leitung der 
Versammlung übernahm und in seiner Anrede be- 
deutungsvolle Worte nn die Versammelten richtete.*) 

Hevor wir auf die Erörterung derselben und 
der darin dem Club wie dem ganzen Stande ge- ' 



•) Man Tentt. den *t?n«s;ra|ihi.«cbeu Bericht ühtr die mnw-r- 
«rdentlich« f;em>rulver*imiiiluiii; auf H-itc II <lr.-.r \iimmtr. 



stellten Aufgaben eingehen, sei es uns vorerst er- 
laubt, den Herrn Minister als unseren Präsidenten 
auch von dieser Stelle aus in aller, seiner hervor- 
ragenden Stellung und Persönlichkeit gebührenden 
Ergebenheit auf das freudigste und mit ganz, be- 
sonderer (ieiiugthuung zu begrüssen, indem wir 
in seinem, hier zu Lande ganz ungewöhnlichen 
Entschlüsse, als activer Minister nn die Spitze eines 
Vereines von Beamten aller Grade Heines Kessorts 
zu treten, auch eine gnnz ungewöhnliche Ehrung 
dieser Beamtenschaft im Allgemeinen und des Club 
im Desonderen erblicken müssen, welche von der 
hohen Auffassung Sr. Excellenz sowohl seiner Auf- 
gabe als oberster Chef, als auch der Stellung, der 
Bestrebungen und der Ziele des Club und des 
ganzen Standes der Eisenbahn-Beamten Zeugnis 
ablegt. 

Se. Excellenz hat hiedurch zu erkennen ge- 
geben, dass er, ganz im Ceiste modernster An- 
schauungen, sieb als primus inter pares fühle, dein 
es zukomme, auch in ihrer Vereinigung an der 
Spitze zu stehen, in welcher sieh alle Mitglieder, 
ohne Rücksicht auf Kam; und "Würde als gleich- 
berechtigte Träger eines und desselben Zweck- 
gedaukens, der Pflege der Fachwissenschaften, wür- 
diger Geselligkeit und insbesondere der Hebung 
des Standeshow us st sc ins fühlen, einer Ver- 
einigung, welche es von jeher als ihre Hauptauf- 
gabe erkannt hat, diesen Zwecken zu dienen und 
mit berechtigtem Stolze von sieh sagen kann. Wesent- 
liche« von diesen Zielen angestrebt, erreicht und 
gewirkt zu haben. 
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Wir erblicken daher in der Cebernahme der J 
Präsidentschaft unseres Club durch Se. Excellenz 
den Herrn Kiscnbahnministcr die Anerkennuni; 
unseres Streben«, aber uucli der Wichtigkeit und 
Bedeutung, welche eine solche Vereinigung für die 
Verwaltung des Eisenbahnwesens als solche hat. 
•wofür er des einstimmigen und ergebensten Dankes 
aller Betheil igten, vor allem der Mitglieder des Club 
sicher sein kann, welche in dieser Anerkennung I 
einen Ansporn erblicken werden, ihre ganze Kraft 
einzusetzen, um das voll und ganz zu erreichen, I 
was Sr. Excellenz bei seiner Anrede vorschwebte. 

Für den Club ergeben sich nun aber hoch- 
wichtige Aufgaben, die im Folgenden angedeutet 
»ein mögen. 

Bekannt ist ja, was er bisher durch seine Vor- 
trüge, seine Zeitung und durch die im persönlichen 
Verkehr«- seiner Mitglieder gebotene Anregung für 
die Pflege der Fachwissenschaften geleistet hat. 
Uns schwebt jedoch ein Höheres vor: Der Club 
österreichischer Eisenbahn-Beamten muss zumAreopag 
werden, vor dem alle technischen Fortschritte, alle 
commerciellen und administrativen Neuerungen und 
wissenschaftlichen Leistungen einer ernsten, fuch- 
wissensehaftlichen Prüfung, Beurtheilung, Begut- 
achtung und Discussion unterzogen werden, in dem 
Erfahrung und Kenntnis, Praxis und Wissenschaft 
gleichmassig zu Worte kommen und der von allen 
Berufenen als Autorität anerkannt und beachtet wird. 

Wir richten daher an alle, welche berufen sind, 
an solchem Wirken theilzunehmeu, die Einladung, 
in unseren Kreis zu treten und uns unser hohes Ziel j 
mit erreichen zu helfen. Der Gewinn für sich selbst, ' 
Tür unsern Stand und für uuserc Fachwissenschaft 
kann nicht ausbleiben, wenn jeder sein Bestes zu t 
leisten gewillt ist. 

Bekannt ist ferner, dass der Club der Pflege ( 
kameradschaftlicher Geselligkeit seit langein beson- j 
dere Aufmerksamkeit widmet. Er braucht Hilf diesem j 
mit dem glücklichsten Erfolge eingeschlagenen Wege ■ 
nur fortzufahren, um des Richtigen sicher zu sein. In 
unserem Kreise soll sich jeder, ob Jung, ob Alt, ob 
Hoch, ob Nieder, als gleichberechtigter Kamerad 
fühlen, alle unsere Mitglieder sollen in heiterer Ge- 
selligkeit Rast und Krholung nach den Mühen 
unseres schweren Berufes finden, wobei ihnen (te- 
legenheit gegeben ist. von Person zu Person, von 
Familie zu Familie zur Kameradschaft die Freund- . 



schaft zu fügen, welche aus gleichen Bestrehungen, 
Gesinnungen und Neigungen erwächst. 

Nicht minder bekannt ist endlich, was der 
Club zur Hebung des Standesbewusstseins bisher 
gethan hat. Wir verweisen nur auf seine letzte 
Action, die Gründung von Eisenbahn-Akademien, 
welche in hervorragendstem Masse dazu beitragen 
werden, aus der. sagen wir es offen, auch heute 
noch ziemlich ungleichmässigen Eisenbahn-Beamten- 
schaft, ein den höchsten Aufgaben fithiges, aber auch 
besonderer allgemeiner Achtung würdiges Corps zu 
bilden, das sich nebst seiner schweren Pflichten auch 
der Ansprüche bewusst ist, welche es mit Recht 
an die Oeffentliehkeit und an seine Dienstgeber 
stellen kann und darf. 

In der Pflege dieses Standesbewusstseins sehen 
wir mit unserem neuen Präsidenten eine, wenn nicht 
die Hauptaufgabe unseres Club, welche ihm nun- 
mehr, du der oberste Chef der gesummten öster- 
reichischen Kisenbahnvcrwaltung au seiner Spitze 
steht, gewiss gelingen wird. 

Es ist zweifellos, dass unsere Bestrebungen 
durch den Beitritt noch aussenstehender Collegen 
jene Resouanz finden werden, welche die program- 
matischen Worte unseres neuen Präsidenten erfordern 
eine Vereinigung s ä m m 1 1 i c h e r o d e r d o c h 
des grössten Thciles der Eisenba hn- 
beamten zur Pflege der Fachwissen- 
schaften, kameradschaftlicher Gesellig- 
keit, und zur Hebung des Standesbewusst- 
seins zu werden, ist das Ziel, welchem 
der Club nunmehr unter der Führung 
Sr. Excel lenz des Eisen ba Im- M i n ister i, 
zustreben muss. — Wir zweifeln nicht an dem 
Gelingen, wenn jeder erkennt, welch' hohe Inter- 
essen es zu erreichen gilt! 

Ein Rückblick auf 1S99. 

Drei hohe Eisenbahnfunctionäre besprachen die Wir- 
kung der parlamentslosen Aera auf unser Verkehrswesen. 
Der eine meinte schliesslich : ,Es geht nicht länger so 
fort'', der Andere: „Ks geht so auch", und der dritte: 
„Ks geht so besser." Dem ungestümen Fortschrittler ist 
die conservative Zeit, in welcher der Eisenbahnpolitiker 
nicht zum Worte kommt, sondern nur der eigentliche Fach- 
mann, der nicht speculirt. sondern das täglich Niithige auf- 
arbeitet, dieses aber erfindlich und wissenschaftlich, nicht 
sympathisch: der Andere würde allerdings kräftigere 
Actionen wünschen, wenn er sie nicht mit parlamentarischen 
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Sonder • Interessen erkaufen müsste ; und der starr Con- 
servative findet es am besten, wenn die Verstaatlichung 
in Oesterreich ein Torso bleibt und Uber die Tauern- und 
Karawankenbahn nicht einmal gesprochen wird. 

So blieb also für heuer abermals nur die Wieuer 
Stadtbahn als neue Errungenschaft übrig. Am 1. Juli 
wurde die untere Wienthallinie von Meidling-Hauptstrasse 
bis Hauptzollamt sammt ihrer Fortsetzung zum Prater- 
steru eröffnet und seither kennt jeder Wiener die Vor- 
züge und Nachtheile, welche das neue Verkehrsmittel 
seiner Stadt gebracht bat Es ist eine schöne Sache, in 
der Leopoldstadt bequem in den Zug einzusteigen und 
binnen 27 Minuten in Hietzing, binnen weiteren 12 Mi- 
nuten in Hütteldorf zu sein. d. h. wenn man gerade zu 
einem directen Zuge zurecht kommt. Die seitherigen 
Experimente mit der Fahrordnnng der Stadtbahn inclusive 
des ihr zu Liebe beschrankten Local Verkehres auf der 
Westbahn, weiden wol baldigst in ein dem Publicum ent- 
sprechendes Geleise einlenken, und es blieben dann nur 
die mächtigen Verbesserungen in den Wiener Verkehrs- 
verhältnissen übrig, welche durch die Stadtbahn geschaffen 
woiden sind. Von vielseitigem, auch von hohem historischen 
Ix>calinteressc ist die Umgestaltung, welche die schönste 
Partie des Stadtringes durch die neuen Anlagen erfühl-. 
Sowie in der ganzen Entwicklungsgeschichte Wiens, hat 
auch diesmal der Platz, auf dem das Hauptzollamt steht, 
die gewalligsten Veränderungen erfahren. Dort entstand 
die älteste, urkundlich bekannte Vorstadt. Wiens, die 
„Wollzeile" unter den ersten Babenbercern, zu einer Zeit, 
als noch die Stefanskiuhe ausserhalb der Wälle und 
Graben der befestigten Stadt lag. Von dort aus schlangelte 
sich eine, wegen ihrer Unsicherheit berüchtigte Land- 
strasse, die Taufpathiu des heutigen dritten Bezirkes, 
durch ödes, flaches Terrain, das aber wegen seiner Be- 
fruchtung durch den Wienfluss, die Bedingungen zu dem 
grössten Luftreservoir der Residenz in sich trug. Als im 
Mittelalter der Stadt umfang sich rasch vergrößerte und 
die Bastionen hiuausi tickten, wurde von dem ganzen, 
der Sicherheit wegen freigelassenen Gürtel um die Stadt, 
gerade dieser Theil, vom Stubenthor bis zur Wieden, zu- 
erst natürlich bepflanzt, und dort entstand das breiteste, 
üppigste Gartengi iin, das Wasserglacis. In dem kaiser- 
lichen Handschreiben vom 20. December 18ö7, welches 
die erste Stadterweiterung in diesem Jahrhunderte in s 
Leben rief, las man den Allerhöchsten Wunsch, dass dort 
ein öffentlicher Garten angelegt werde, „welcher der 
Residenz zur Zierde gereicht." Selleny's geniale An- 
lage des Stadlparkes entsprach diesem Wunsche zur 
freudigen Ueberraschung des Volkes glänzend und Wien 
glaubte, in dieser Schöpfung summt dem Kinderpaike und 
den bis zur Elisabethbrücke sich hinziehenden Garten- 
Annexen, eine für Jahrhunderte unabänderliche Zierde 
der Stadt zu besitzen. Vor zwölf Jahren noch rühmte 
Altmeister Friedrich Schlögl sie als von einer, für eine 
Grossstadt einzigen Ausdehnung und üeppigkeil, die für 
die Gesundheitsverhältnisse Wiens von ebenso wohl thät igen 



Folgen begleitet sein werdeu wie die Hochquellenleitung 
und gleich dieser auch dem Aermsten zu Gute kommen. 
Und heute haben die Verkehrsanlagen den frischen, 
breiten, schattigen Gartenstreifeu von der Elisabeth- bis 
zur Tegetthoffbrücke ganz, den Kinderpark zum Theil 
verschlungen, und mit dem Stadtpark concurrirt an 
Flächenraum aber nicht an Gartenluft, der anstossende 
Haupt zollamtsbahnhof, bei dessen Anblick der kühnste 
Chirurg zugestehen muss, dass die Ingenieure seine Meister 
sind. Was es bedeutet, in das Herz einer Grossstadt 
hineinzubohren, zeigte sich beim Baue des Hauptzollamts- 
bahnhofes. In den bestandenen Stationsplatz der Ver- 
bindungsbahn, noch die Geleise der Wienthal- und 
Donaucanallinie einmünden zu lassen und den Personen- 
vom Frachtenverkehr in dem neuen Hochbahuhofe zu 
trennen, war betriebstechnisch unmöglich, und so ge- 
langte man zum Plane des Tiefbahnhofes. Und hiemit 
begann der erwähnte, heikle Einschnitt in das Stadt- 
Geäder, denn man stiess in der Tieflage auf Widersacher 
der Abtänfuug, zunächst auf das Niveau des städtischen 
Hauptsammelcanales, der den Bahnhof kreuzt und auch 
für ihn als Wasserabzug dienen muss. Dann stiess man 
auf ein im Volke vergessenes Stück Alt- Wien, den Wiener- 
Nenstädter Canal. anf dem aus uralter Zeit ein« Menge 
von Servituten haftet, und, weil sein Wasser vom Aspang- 
bahnhofe in einem gemauerten Canal zum Beatrixbade 
und von dort unter dem Heumarkte durch in den Wien- 
fluss lauft, jetzt mit dem Stadlbahnbaue collidirte. Dieses 
Beispiel zeugt von den Schwierigkeiten, mitten in die 
Stadt eine so riesige Tiefanlage, wie den Hauptzollamts- 
bahnhof einzukeilen. Mehr noch als dem Laien, imponirt 
dem Fachmanne dieser, mit Anstrengung alles modernen 
technischen Wissens, Scharfsinnes und stählerner Aus- 
dauer dem widerspenstigsten Terrain abgerungene Bahn- 
hof, der den Verkehr der alten Verbindungsbahn und der 
Statltbahnhauptlinie in sich aufnimmt, ganze, bisher von 
der Verbindungsbahn verstellte Strassenzuge blosslegt, 
die Strasse selbst mit Gewölben und Oasematteu unter- 
baut und von seinen zwölf Geleisen die Eisenbahnwaggons 
in elektrischen Lifts auf- und absteigen lässt. Vor diesem 
Bahnhofe soll nicht mir jeder Verkehrsmann, sondern 
jeder Oesterreicher Halt machen, denn er ist das Trans- 
portcent nun der ganzen Monarchie, in welchen die Güter- 
bewegung aus alleu Winkeln des Reiches einmündet und 
von dem aller Waaren-, Local- uud Fernverkehr wiederum 
ausgeht. Wohl drängt sich aber auch beim Aublick der 
Finbusse an Baumwuchs und schönen Bauwerken durch 
die Stadtbahn, und bei dem Gedanken an das kommende 
Netz elektrischer Trambahnen, das Gefühl auf, dass all- 
mälig die Strassen der einst so grünen, so behaglichen 
Stadt nichts mehr sein werden, als breite Verkehrswege, 
auf denen der Wiener nach vollbrachtem Tagwerke so 
schnell als möglich dem fortschrittlichen Conglomerat 
von Zerstörungsstaub, Liirm und Gefahr von Fahrzeugen aller 
Art entfliehen wird, ähnlich den Goldsuchern von Alaska, 
die keine Stunde länger dort bleiben, als für den Brot- 
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erwerb nötbig ist. Audi die Aussicht auf die Pracht des 
Zukuufls-Boulevard kann über den Verlust des schönen 
StUckes vou Alt- Wien noch nicht beruhigen, denn drohend 
steht mitten dort das Gebäude der Secession mit seinen 
grellen Kuppeln und erratischen Block-Unformei). Wenn 
unsere Zukunfts-Architecten, die heute noch als Real- 
schüler mit Dreieck und Reissschiene das Linearzeichnen 
einüben, sich in diese Kunstrichtung verschnuen, dann 
ist es um die Häuserblocks des Boulevard geschehen. 
Einige Proben dieser Phantasien haben wir bereits an dem 
Embryo dieses Boulevard, zwischen den Haltestellen 
„ Keltenbriickengasse" und „Pilgramgasse" der Stadtbahn. 

Eü) neues Localbahngesetz ist heuer nicht «-flössen 
und der Parlamentabeschluss vom 15. Deceinber 181*8 mit 
seinen damals genehmigten 'J3 neuen Linien, blieb bis 
heute die letzte bezügliche Aclion. Was heuer geschah, 
war keine Reichs- sondern eine Thätigkeit der Landtag.;. 
Die wichtigsten sicher gestellten Linien sind jene Nied er- 
Oesterreichs, denn die meisten berühren Orte, die auch 
jetzt schon in innigem Contact mit der Residenz stehen, 
unter Anderen: Stockerau— Absdorf, Gänserndorf - Pyra- 
waith, Waidhofen a. d. Thaya — Zlabings, Gmünd — Litschnn. 
Das grosse Pioject des Wiener elektrischen Stnissenbahn- 
netzes hat, mit Ausnahme zweier Transversallinien, keinen 
sichtlichen Anfang gemacht, allein es wurde für «las 
kommende Jahr planmässig vorgearbeitet. Dazu kommt 
die t'oncession für die wichtige elektrische Itulm Rudolfs- 
heira— Hütteldorf, im directen Anschlüsse an die „Wiener- 
waldbahn" Hütteldorf— Jndennu. 

Dies ist fast Alles, was sich über den räumlichen 
Fortschritt des österreichischen Eisenbahnwesens sagen 
lässt. Zum Glück ist auch, ungleich den .Innren 1897 
und 1898, wenig des Schlimmen zu berichten. Eine Kette 
vou Unfällen gab es heuer nicht, obwohl auch dieses 
Jahr seine Hochwasser-Katastrophe hatte, und zwar 
wieder in der Saison des grösslen Personenverkehres, im 
September. Es gab starke und theuere Schaden des 
Bahnkörpers, insbesondere auf den westlichen Staats- 
bahnen, empfindliche Ausfälle im Personen- und Krachten- 
verkehr, ein Theil unseres vornehmsten Snmmerpublicums 
sass fest im Salzkammergut ; allein es gab keine Schrcckens- 
periode von Bahnnnglüekeu. Das schwerste, mit einem 
Verlust von zehn Menschenleben belastete Ereignis*, 
die Wegschwemmung der Strassenbi -ticke in Gmniiden. 
betrat uicht. die Eisenbahn, und obwohl die Donau einen 
Höchstwnsset stand erre ichte, wie seit anderthalbhuuderl 
Jahien nicht, verlief er ohne besonderen Schaden. Das | 
grosse, in seiner Wildheit an amerikanische Katastrophen 
malmende Unglück bei Grateudorf in der Nacht des 
:iu./:Jl. Juli, bei dem auch der Club österreichischer 
Eisenbahnbeamten den Verlust seines geschätzten Mit- 
gliedes Julius Wallis beklagte, ereignete sich ausser- 
halb der Hochwasserperiodc. 

So wenig seit fast einem Vierteljahrhundert von 
grossen europäischen Eiseiibahnbauteti zu sprechen ist. so 
sehr nahm stetig das Interesse an exotischen neuen 



Linien zu, und es wird allmälig zur verkebrspoli tischen 
Notwendigkeit, namentlich über Russlauds stilles, aber 
gewaltiges Wirken in Asien zn berichten. In Wien be- 
steht kein wissenschaftlicher Verein, sei er technischer, 
strategischer, commercieller, geographischer, gewerblicher, 
diplomatischer oder populärer Natur, der nicht alljährlich 
einen Vortrag über die sibirische Eisenbahn bringt. 
, Instincliv fühlt Jedermann, dass mit dem Ausbau dieser 
I Linie ein Verkehrsweg sich erschliessen wird, der einen 
Theil des Weltgetriebes in neue Bahnen zwängen und 
rechtzeitig auf seine Wirkungen geprüft werden niuss, 
um nicht zu spat von seinem Dasein überrascht zu 
werden. Heuer ist die West- und Mittelsibirische Strecke 
vonTscheljabinsk bis Irkutsk vollendet und die östliche Linie 
bis zur chinesischen Grenze ist im vollen Bau begriffen. 
Jetzt schon, wo das Ganze doch noch Stückwerk ist, tritt 
das unermesaliche Sibirien, das sogenannte Reich des ewigen 
Eises, von dem wenig sonst in der Phantasie existirte als 
die Leiden der verbannten Zobelfönger, zum Erstaunen 
als Culturland vor das europäische Publicum. Allgemein 
wusste man wol, dass Ackerbau und Viehzucht seit 
Langem dort gedeihen und dass Tomsk eine Universität 
besitzt; dass aber die Anzahl der Universitätshöt er in 
Tomsk jäh von ßO auf 4SO gestiegen ist und dass die 
aiuleren sibirischen Hildungsanstalteu, Volksschulen und 
Bibliotheken in gleichem Masse wachsen, ist eine Wirkung 
des fertigen Stückes der sibirischen Eisenbahn. Ebenso 
übet l aschend ist die Befruchtung des ganzeu russischen 
Krachtenverkehres durch diesen Bahntorso um mehr als 
70.000 Waggonladungen, die einen derartigen Wagen- 
mangel verursachte, dass Getreide, welches im April in 
Sibirien aufgegeben wurde, erst im August in Nord- 
deutschland einlangte. Das reiche Deutschland wird jetzt 
vou Sibirien gespeist und arme sibirische Fuhrleute sind 
bereits durch den Zustreifdienst Gross- Exporteure ge- 
worden Vorläufig wird auf der sibirischen Eisenbahn wo 
nur mit 12 km per Stunde gefahren, allein selbst hiermit 
wird Russland seine Truppen bald binnen 20 Tagen von 
Moskau nach Korea bringen und die englische Concnrrenz 
um zehn Tage überholen. Bis zum Jahre 1902 soll die 
ganze 7*>'io km lange Bahn fertig sein, die dann im 
directen Anschlüsse nach Petersburg, eine ununterbrochene 
Strecke vou rund 10.000 km auf allein russischem Boden 
betragen und doppelt so lang sein wird, als die längste 
europäische internationale Linie: Lissabon— Petersburg. 

Ein weiterer Beweis von der völkerdurrlidringenden 
Wichtigkeit der Eisenbahnen ist der südafrikanische 
Krieg, der nicht nur um die Macht und das Gold der 
Freistaaten, sondern hauptsächlich um das Zustande- 
kommen der grossen afrikanischen Transversalbahn von 
Egypten bis zum Cap der guten Hoffnung geführt wird. 
Die Boera wollen keine Durchgatigslinie von einem eng- 
lischen Herrscherlande zum anderen, während die Eng- 
länder, allerdings im Vereine mit anderen europäischen 
GrossMaaten. damit ihre Mncht über 115 Breitegrade aus- 
zudehnen streben. « Veit Rhodes ist noch ein anderer, 
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skrupelloserer Unternehmer als die Van d er bil t, Srous- 
b erg. und Hirsch waren; einen Weltkrieg hat früher 
noch kein Eisenbahnproject gebracht. 

Wird bezüglich groser neuer Verkehrswege der 
Blick jährlich mehr in fremde Erdtheile gezogen, so ge- 
schieht doch und geschah auch heuer auf heimischem 
Boden viel in humanitärer Beziehung. In materieller Hin- 
sicht war die reichlichste Tbat die Regulirung der Staats- 
bahnbeamtengehalte. lieber deren Ansmass wurde in 
diesem Blatte erschöpfend berichtet. Gerecht und rühmens- 
werth ist auch eine sociale, wohl nur ütulare, aber auf 
das Ehrgefühl eines hochwichtigen Standes belebend 
wirkende Regierungsmassregel, nämlich die am 14. No- 
vember im Parlament eingebrachte Vorlage über die ge- 
setzliche Regelung des Ingenieurtitels. Um die Wichtig- 
keit dieser so einfach scheinenden Errungenschaft zu be- 
urtheflen, bedenke man, welche Erfolge Frankreich dem 
exclnsiven Titel seiner Ingenieure verdankt und wie 
grosse, jahrzehntelange Bemühungen in Oesterreich 
bisher erfolglos an Vornrtheilen abgeprallt sind Keine 
Gattnng von Ingenieuren kann diesen Gesetzentwurf 
freudiger begrüssen als die Eisenbahn-Ingenieure, die 
ihren, auf der Hochschule errungenen Standestitel, nicht 
erst von neuem durch Adjnncten- und Assistentengi-ad 
hindurch hierarchisch erwerben müssen. Hat man ja von 
dem Nonsens eines Doctor-Assistenten und Doctor-Ad- 
junctennie etwas gewusst. Sicher wird der nur hemmende 
Rangstreit zwischen Eisenbahn-Juristen und -Technikern 
sich abschwächen, wenn die akademische Gleichstellung ein- 
mal populär geworden sein wird. Denn obwohl die meisten I 
Eisenbahnen in der Verleihung des Ingenieur-Titels rigoros 
sind, leidet doch auch der Eisenbahn-Iugenieur unter dem 
allgemeinen Missbranche dieses Titels, was die Begierungs- 
vorlage treffend nritjden Worten definirt, „dass sich eine Ver- 
schmelzung von ungleichartigen Elementen zu einem 
Stande nicht gut mit den öffentlichen Rücksichten ver- 
trägt, die gerade auf dem nnbegrenzbaren Gebiete tech- 
nischer Thätigkeit erheischen, dass zur Ausführung der 
oft äusserst schwierigen und verantwortungsvollen Arbeiten 
nnr wirklich befähigte Fachleute berufen werden." , 
Ob die glänzende Anerkennung des Technikerstandes \ 
in dem verbündeten Staate Preussen durch die uud an- 
lässlich der Creirung von „Doctoi -Ingenieuren" mithalf, 
endlich die rastlosen Standesbemühungen der öster- 
reichischen Techniker zn befriedigen, ob deren Selbsthilfe ! 
unter Führung des Ingenieur- und Architekten Vereines 
und der Collegen im Abgeordnetenhause allein gesiegt bat, ! 
spruchreif war diese alte Frage und nirgends ist eine j 
abfällige Kritik erfolgt und wird sich auch der Gesetz- 
werdung nicht entgegenstellen. 

Von Allerhöchster Stelle wurde den Techniken» 
heuer eine huldvolle Ehrung zu Theil, durch die Berufung I 
Dreier von ihnen in das Herrenhaus, wo sie feiner segens- 
reich für ihren Stand wirken können. Den Club österr. 
Eisenbahn-Beamten berührte es freudig, dass unter den 
Ausgezeichneten ein Eisenbahn Berufsgenosse und zugleich I 



ein treues und sympathisches Clubmitglied sich befand: 
Herr Ober-Ingenieur Ferdinand Ritter von Mannlicher. 
Die BegrUssungsadresse an ihn und seine collegiale 
Erwiderung wurden in diesem Blatte wörtlich mitgetheilt. 

Iu dem stetigen Bestreben zur Hebung des ganzen öster- 
reichischen Eisenbahnstandes durch Pflege und Verbreitung 
der Fachwissenschaft, hat in diesem Jahre unser Club 
einen energischen und hoffentlich erfolgreichen Schritt ge- 
than Die ganze Gründung des Club vor 22 Jahren ge- 
schah auf der Grundlage, dass vor der Macht des Wissens 
die Rangunterschiede verschwinden und gerade heute 
steht der Club anf ihr fester als jemals, aber seine 
Zwischengeschichte und seine Mitgliederzahl lehren, 
wie schwierig oft die Behauptung dieses Stand- 
punktes war. Das Podium des Club österr. Eisenbahn- 
Beamten war seit immer das einzige Forum im 
Reiche, auf dem berufswissenschaftliche Fragen, oftmals 
mit nachhaltigem Erfolge behandelt wurden, die „Oesterr. 
Eisenbahn Zeitung" war lange Jahre hindurch das einzige 
Organ hiezu. Gar mancher Eisenbahnmann von heute be- 
deutendem Namen, kam im Club das erstemal zu Wort 
Die vom Club vor siebzehn Jahren gegründete zweicursige 
Fortbildungsschule, bat viel geistiges Material gesichtet 
und verbessert. Von der Richtigkeit der genannten und 
sehr vieler weiterer Leistungen des Club, zur Ehre und 
Hebung der Collegialität der Standesgenossen, waren 
die massgebenden Kreise des österreichischen Eisenbahn- 
wesens von jeher stets überzeugt, und immer 
befanden sich im Ausschussrathe einige starke 
Persönlichkeiten. Ein ganz besonderes Verdienst 
erwirbt sich die gegenwärtige Clubleitung durch ihr, jedes 
Hindernis muthig mit aller Kraft bekämpfendes Streben, 
dass nunmehr kein ungenügend vorgebildetes Organ mehr 
in den Eisenbahnkörper aufgenommen und zu diesem 
Zwecke in Wien eine Eisenbahn-Akademie errichtet werde. 
Der Lehrplan ist so projectirt, dass parallel mit den ge- 
sammten, für den mittleren Eisenbahndienat nöthigen 
Wissenszweiges, der Hörer auch eine allgemeine Geistes- 
schulung erhält, durch die in der Akademie erworbene 
humanistische und technische Ausbildung, sowie durch 
Sprachenkunde ; der letzteren sind österreichische Ver- 
hältnisse zu Grunde gelegt. Der Motivenbericht für diese 
Akademie befindet sich in voller Uebereinst immun g mit den 
Lehren der Praxis, indem er die seit Beginn der Eisenbahnaera, 
anfangs uugleich mehr als jetzt herrschende „Empirik und 
Autodidaktik" als gänzlich ungenügend und unwürdig für 
das heutige Eisenbalinwesen und keinen Theil eines staat- 
lichen Gebildes als richtig organiairt bezeichnet, worin 
„handwerksmäßige Tradition nnd Routine" allein das 
grosse Wort führen. Ein volkswirtschaftlicher Organis- 
mus wie das Eisenbahnwesen, bei dem das Hochschul- 
wissen mit dem Kaufmännischen, Gewerblichen und mit 
allen Arten mechanischer Thätigkeit zu einem Ganzen 
verquickt ist, braucht unbedingt eine Schule, in welcher 
das gelehrt wird, was der specielle Eisenbabndienst ver- 
laugt und aus welcher nebstdem der Fähige aber geistig 
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noch nndtsetplinirte Aspirant als ein Cultunnensch heraus- 
kommt. Bis Überall Eisenbahn-Akademien bestehen werden, 
wird man schnellstens nicht mehr begreifen, wie der 
Stand so lange ohne sie auskommen konnte. Die Zukunft 
wird aber auch dafür sorgen, dass jeder Eisenbahn- 
fnnctionär, ohne Ausnahme, den Executivdienst ganz per- 
sönlich kennen gelernt haben muss, ebensowie kein 
Officier ohne pers&nlicbe Erfahrung im Truppendienst, 
möglich ist, weder in der Armee, noch in der Militär- 
kanzlei. Welch' tiefem Bedürfnisse der Club hiemit ent- 
gegen gekommen ist, beweist die inzwischen eingeleitete 
Errichtung von Eisenbahn-Akademien in Linz und Aussig 
a. E., über deren Bedeutung, sowie über die darum ver- 
dientesten Persönlichkeiten in diesem Blatte berichtet 
wurde. 

Den ernsten, nunmehr über 32 Jahre umfassenden Be- 
mühungen des Club zu Gunsten des Berufes konnte keine 
grössere Anerkennung zu Theil werden, als durch An- 
nahme des Präsidiums von Seite des Eisenbahnministers 
und nunmehrigen Vorsitzenden im Ministerrathe, Heim 
Dr. Heinrich Bitter v. Wittek. Hiemit beginnt eine 
neue Aera des Aufschwunges und thal kräftigen 
Wirkens für den Club, das dem gesammten Eisenbahn- 
wesen Oesterreichs zu Gut« kommen wird. Se Ezcellenz 
wird bald ersehen, mit welcher Dankbarkeit sein 
Entschluss den Club erfüllt und die Mitglieder werden nun- 
mehr einen Mann noch näher kennen lernen, dessen ganzes 
Leben dem schwierigen und aufopfernden Bemühungen 
um das Gedeihen des österreichischen Eisenhahnwesens, 
des Standesbewusstseins und der Fachwissenschaft ge- 
widmet war. A. v. Merta. 



Kachtragsbegtlmmungen zur tiehaltsrcgu- 
llmng der Staatselsenbahn-Bedtciistcten. 

Dask. k. Eisenbahnministerium hat angeordnet, das* mit 
Wirksamkeit Tom 1. Janner 1900 die Adjuncten der öster- 
reichischen Staatsbahnen, welche bis «um 31. October 1899 
in der Gehaltsstufe von H. 1000 gestanden sind, in die Ge- 
haltsstufe von fl. 1200, ferner mit demselben Zeitpunkte die 
Unterbeamten, welche bis cum 31. October d. .T. in der Ge- 
haltsstufe von fl. 7T>0 gestanden Bind, in die Gebaltssofe von 
fl. 900 vorzurücken haben. In diese ausserordentliche Vor- 
rückung werden von den Beamten der bezeichneten Kategorie 
nur die abaolvirtea Hocbschttler, da dieselben ohnehin eine 
Bevorzugung hinsichtlich des Termine« für die Vorrücknng in 
die IX. Dienstclasso genleueu, ferner von de» in Betracht 
kommenden Unterbeamten nur die Locomotivfiihrer nicht ein- 
bezogen, weil diese Letzteren bereits mit 1. November d. .1. 
abnormal in die Gehaltsstufe von fl. 900 eingereiht wurden. 
Weiters hat das Eisenbabnministerium mit Rücksicht auf den 
Umstand, dass die mit 1. November d. J. erfolgte Auflassang 
des Antheiles der Heizhaasorgane an der Material-Ersparnis- 
Prämie zum Unterschiede von der Instandbaltunga-Främie, 
welche noch ungefähr drei Jahre ihre Wirkung üben wird, 
bereits mit Janner 1900 zur Durchfuhrung kommt, die An- 
ordnung getroffen, dass denjenigen Heizhausorganen (Beamte 
und Unterbeamte), welche bisher an der Material-Ersparnis- 
Prämie bet heiligt waren, zur Erleichterung des Ueberganges I 
in die neuen Verhältnisse angemessenene Itemuneratiunen, 
und zwar zunächst für das erste Quartal des Jahres 1900 in I 



der Maximalhöh« von fl. 80 für einen Beamten und von fl. 40 
für einen Unterbeamten angewiesen werden. Die Auszahlung 
dieser Remunerationen wird am IS. Janner 1900 erfolgen. 

Dureh diese Anordnungen sind die von allen Betei- 
ligten am härtesten empfundenen „ Unebenheiten" der Gehalts- 
reguliruog behoben. Es ist ganz besonders anzuerkennaa, dass 
das k. k. Eisenbabnministerium, veranlasst durch Se. Exoellenz 
den Herrn Minister, so ra-icb und energisch eingegriffen und 
dadareb abermals sein Streben bekundet hat, berechtigten 
Wünschen des Personales entgegenzukommen. 



Die Farbenblindheit, insbesondere hinsicht- 
lich ihrer Bedeutung für den Klsenbahn- 
dienst. 

Ueber diesen hochwichtigen Gegenstand hat In der letzten 
Sitzung der Polytechnischen Gesellschaft in Berlin, Professor 
Dr. A. König einen Vortrag gehalten. Der Vortragende sprach 
zuerst Uber die Theorie des Farbetisehens überhaupt und 
legt 3 dann den Unterschied zwischen totaler und partieller 
Farbenblindheit dar. 

Die mit totaler Farbenblindheit Behafteten sind fflr den 
Eisenbahn- und Militärdienst untauglich ; sie können nur Hell uud 
Dunkel unterscheiden und lassen sich an der gelingen Weitsichtig- 
keit, beständigem Augenzwinkern und den bei hellem Licht« fast 
ganz geschienenen Augen erkennen. Die für gewöhnlich kurz 
mit „Farbenblindheit" bezeichnete Abnormität des Auge« ist 
eigentlich nur die partielle Farbenblindheit. Die partiell 
Farbenblinden sehen statt der 170 Karbennuancen des 8p»c- 
trnms nur 2 Farben, nämlich blau und gelb. Den- 
noch vermögen sie sainmtliche Farben des Specttunis, welche 
der Normalsehenda wahrnimmt, richtig, mitunter sogar 
sicherer als die Normalsehenden, zu benennen, und zwar auf 
Grund der Sattigkeit der von ihnen gesehenen blauen und 
gelben Nuancen. Ausserdem sehen sie entgegen dem gewöhn- 
lichen Auge eine weisse Linie mitten im Sonuenspecirum. 
Schwierig ist es jedoch für den Farbenblinden, die Farben von 
Glas oder Papier zu unterscheiden. Er wird ein Glas unter Um» 
standen als grün bezeichnen, während es der Normalsebende als 
roth erkennt, was bei der Eisenbahn zu verhängnisvollen Folgen 
fuhren musste. Die partiell Farbenblinden zerfallen in zwei scharf 
begrenzte Gruppen: die eine siebt die grösate Helligkeit und 
Intensität im Spectrum an derselben Stelle, an welcher sie 
auch das normale Ange beobachtet, nämlich in Gelb; obgleich 
es im Spectrum gegen das Grün zu weisser wird, s« nimmt 
dennoch die Helligkeit vom Gelb ins Grün zu ab. Die zweite 
Art der partiellen Farbenblinden sieht die grösste Helligkeit 
aber etwas ins Grüne verschoben; es erscheint ihnen auch das 
Roth viel dunkler. Im allgemeinen bezeichnet man nun die 
erste Art fälschlich mit .GrQnblinde", die andere Art fälschlich 
mit „Rothblinde". Diese Bezeichnungen haben sieb trotz ihrer 
Unrichtigkeit (da beide Arten nur blau und gelb nnd weder 
roth noch grün sehen) auch in Fachkreisen eingebürgert. 

Es gibt für das Erkennen der Farbenblindheit mehrere 
Mittel: Erstens Venrath sie sich durch das Sehen einer weissen 
Linie iu der Mitte des Spectmms. 

Ein anderes Mittel ist folgendes: Zwei apectral beleuchtete 
Proben von Roth und Grttn bezeichnet der Farbenblinde ganz 
richtig als roth und grfin. Nun wird dem Roth immer mehr 
Weiss zugesetzt. Bald wird die erste Gruppe beldo Proben 
fdr gleichiärbig ansehen, die zweite Gruppe aber die roth« 
Probe stets noch dunkler bezeichnen als die grüne. 

Denselben Zwecken dienen auch die Stilling'schen Farben- 
tafeln und die Apparate, welche auf Anwendung des Principe 
der Contrastfarben beruhen. 

Das sicherste und deshalb bei Eiseuhahtibeauiten stets 
in Anwendung zu bringende Mittel für die Untersuchung auf 
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Farbenblindheit wäre das von Professor Holmgreen in Upsala 
erdachte. Nach diesem hat der zu Untersuchende ans einer 
grossen Anzahl verschiedenfarbiger Wollproben, von denen man 
einige herausgelegt hat, alle Proben zu den heran »gelegten 
gleicher Farbe zn geben. Der Farbenblinde verrSth eich hiebei 
leicht schon durch seine Unschlttssigkeit beim Sortieren, welche 
darans entspringt, daas er sich dessen bewusst ist, wie leicht 
er eine grüne zn einer rothen Probe legt. In der seinem 
Vortrage folgenden Besprechung macht« Professor Kon ig 
die Versammlung darauf aufmerksam, dass unser Wissen anf 
diesem Gebiete deshalb anf gesicherter ßaais beruhe, weil man 
es auf Grund der Untersuchungen solcher Personen, die nur 
auf einem Auge farbenblind, auf dem anderen aber normal - 
sehend sind, aufbaue. 

Würde ea solche einäugig partiell Farbenblinde nicht 
geben, so würden wir überhaupt keinerlei Kenntnisse von dem 
sieb beim Farbenblinden abspielenden Sehvorgange besitzen. 

Die partielle Farbenblindheit des Blau- und Gelbsehens 
ist stets angeboren. 

Mißbrauch von Alkohol und Tabak sowie t heil weiser Schwund 
der Sehnerven bringt auch eine gewisse Farbenblindheit hervor, 
welche jedoch nur in dem Rlassersehen der Speclralfarben 
besteht. Erwähnt wurde auch, dass grosso psychische Verwirrung 
eine momentane Verwechslung in der Bestimmung der Farbe 
mitbringen kann, was jedoch nicht als Farbenblindheit an- 
gesehen werden kann. 

TECHNISCHE RUNDSCHAU. 

Transportvorrichtung für Fahrräder. Der Transport 
der Fahrräder bei den Eisenbahnen ist zur Zeit noch mit Miss- 
ständen verbunden. Verwechselnngen und Beschädigungen der 
Felgen, Speichen und Pneumatics bilden immer wieder den 



richtnng, welche dleae Uebelstände beseitigen soll, hat neuer- 
dings die Actien Gesellschaft für Metall-Industrie zu Apolda 
den zuständigen EisenbahnbehOrden unterbreitet, die sie zur 
Prüfung angenommen haben. Diese in allen Culturstaaten pa- 
tentirte Vorrichtung besteht in einer an der Wagenwand be- 
festigten, ausziehbaren Rinne ans Eisenblech, in welche das 
Rad in naturlicher Stellung hineingestellt wird, so da» das 
Vorderrad durch die die Rinne tragenden Streben festgehalten 
wird, während das Hinterrad sich in eine gepolsterte Klammer 
einschiebt. Die Rinnen sind mit Nummern versehen, eine ent- 
sprechende Nummer erhält der Radfahrer als Legitimation. 
Die einzelnen Rinnen, deren 36 an einer Wagenwand ange- 
bracht werden können, sind schiäg neben- und übereinander 
angeordnet, so dass jede Berührung der Lenkstangen und 
Pedale vermieden wird. Sind keine Räder zn befördern, so wird 
die Rinne zusammengeschoben und an die Wageuwand ge- 
klappt, sodass der Waggon anderweitig benutzt werden kann. 
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Fig. 2. 

Anlass zn Beschwerden bei den Eisenbahnverwaltungen und 
es ist den Radfahrern nicht zu verdenken, wenn sie ihre 
Maschine nur ungern den Packwagen anvertrauen. Eine Vor- 



CHRONIK. 

Ministerwechsel Abermals haben die politischen Ver- 
hältnisse einen Wechsel des Geaammtministerinms herbei- 
geführt ; das Ministerium C 1 a r y wurde mit kaiserlichem 
Handschreiben vom 21. Decombor v. J. unter dem Ausdruck 
ganz besonderen kaiserlichen Dankes enthoben nnd das Mini- 
sterium Wlttek berufen. 

Für die Verwaltung des österreichischen Eisenbahnwesens 
ist es geradezu ein Glück, dass die kaiserliche Weisheit immer 
wieder denselben Mann an ihre Spitze beruft, da für kein 
Ressort die Continnität der Entwicklung so wichtig ist, wie 
für die Eisenbahnvenvaltung. Namentlich für unsere Öster- 
reichischen Staatsbabnen ist diese, von einheitlicher nnd gleich- 
bleibender Auffassung getragene Weiterentwicklung um so 
nnerlässlicher, als ja bekanntlich noch so manches, was der 
Schöpfer der Neuorganisation intendirte und was zur Ausge- 
staltung der Verwaltung, der Ausrüstung, der soeialpolitiscben 
Massnahmen, der finanziellen Ergebnisse etc. nothwendig ist, 
noch mangelt. Diese Mängel, welche hauptsächlich dem Nicht- 
funetioniren der gesetzgebenden Körperschaften zuzuschreiben 
sind, durch unausgesetzte Arbelt im „eigenen Hause* zu be- 
heben, ist niemand berufener als Se. Excellenz v. Witte k. 
der sich seit seinem Eintritte in die Eisenbahn Verwaltung 
fortlaufend die grOssten Verdienste um sie erworben hat. Es 
genügt, auf Reine vielen legislativen Actlonen, auf die Ver- 
staatlichung, auf die Neuorganisation des Ministeriums und 
der Directionen, anf die Erbauung der Wiener Stadtbahn, auf 
seine vielen von modernstem Geiste getragenen socialpolltischen 
Massnahmen hinzuweisen, um da« Gesagte darzutbun. 

Wir beglückwünschen daher nicht ihn (denn er nimmt 
unzählige Sorgen, schwere Arbeit und riesige Verantwortung 
auf sieb), sondern das Österreichische Eisenbahnwesen zn seiner 
neuerlichen Ernennung. 

Weltausstellung Paris 1900. Wie uns offiziell mit- 
getheilt wird, beschliesst das k. k. General-Commissariat seine 
Tbätlgkeit in Wien am 5. Jänner 1900 und eröffnet den 
Dienst in Paris am 8. Jänner. 

Von diesem Zeltpunkte an sind demnach alle Aus- 
Stellungsangelegenheiten betreffenden Zuschritten nach Paris 
an das Commissariat General Imp.-Rov. de l'Autriche, 15 Avenue 
d' An tili zu richten. 

Der Gesangverein der 6sterr. Eisenbahn-Beamten 
in Wien veranstaltet am Samstag den 6. Jänner 1900, 
Nachmittags , ,' t h Uhr, im grossen Musikvereins-Saale unter 
Leitung seines Chormeisters Herrn Edmund Reim und unter Mit- 
wirknngdes .Neuen philharmonischen Orchesters" (Dirigent Herr 
Carl St ix) ein Vnlksconeert (nicht satzungsmftssig) mit nach - 
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folgendem Programme: C. M.Weber: Ouvertüre zu Euryanthe 
Schumann- Weinzierl : „Wanderlied", Chor mit Orehester- 
begleitnng. Franz Abt: „Mir träumte", Chor. Dr. F. Eyrich: 
„Das macht daa dunkelgrüne Laub", Chor. Johannes Pache : 
„Vergangen", Chor mit Streichorchester. Franz Schobert: 
Erster 8atz aus der unvollendeten H-Moll-Symphouie. Victor 
E. Nessler: „Abschied hat der Tag genommen", Chor. 
E. Schmidt: „Nlmma hoam\ Chor. Franz Schobert: „Der 
Lindenbaum», Chor. F. Sicher : „Wohin mit der Freud", Chor. 
E. S. Engelsberg: „Im Maien", Chor mit Orchesterbegleitnng 
(orcheatrlrt von Max v. Weinxierl). Preis der Sitze, ohne 
Unterschied, 1 Krone. 

Anmeldungen für Sitze werden auch beim Secretariate 
des Club österr. Eisenbahn- Beamten entgegengenommen. 

Der Eisenbahn- Verkehr im Monat« October IHM. 
Im October d. J. wurden nachstehende Eiscnbahnstreeken dem 
Verkehre übergeben : 

Am 6. des genannten Monates die 4'39 km lange 
Strecke Gumpendorferstrasse — Beinprechtsdorferstrasse — 
Simmerlogerstraase — Keplerplau der Wien« elektrischen 
Straasenbahaen, im Betriebe der Bau- und Belriebs-Gesell- 
schalt für städtische Strassenbahnen in Wien ; am 8. d g. M. 
die 33 5 km lange Locaibahn Otrokowitz — Zlin — Wisowitz, 
im Betriebe der Kaiser Ferdinands-Nordbabn ; am 16. die 
28'6 km lange I/oc*lbahn Prachatitz— Wallern, Fortaetznngs- 
strecke der Looalbahn Wodnan— Prachatitz ; am 25. die 43-6 km 
lange Localbabn Cbabowka- Zakopane, im Betriebe der k. k. 
österr. SUaUbahncn ; am 28. die circa 9 km lange Tbell- 
streoke Wallern— Eleonorenhain der Locaibahn Winterberg — 
Wallern, eine Fortsetzung der Locaibahn Slrakonitz- Winter- 
berg. 

In demselben Monate beförderten die österr. Eisenbahnen 
hn Ganzen 13,328.73.') Personen und 10,967.920 1 Gitter, | 
wofür eine Geaamroteinnalime von fl 98,007 80 oder eine 
kilometrische Einnahme von fl. 1502 erzielt wurde. 

Dem gegenüber steht für denselben Monat des Vorjahres 
eine Geaammteinnahme von fl. 27.498.386, d. i. eine Ein- 
Einnahme von fl. 1541 per Kilometer, erzielt aus der Be- 
förderung von 11,072.780 Personen und 10,510.182 t Güter. 
Hieraas resulürt für den October 1899 gegen den gleich- 
namigen des Vorjahres eine Abnahme der Einnahmen per 
1 km um 2 6 V. In dem ganzen Jahresabschnitt vom 
1. Jänner bis Ende October 1899 (1898) wurden auf den 
öateir. Eisenbahnen 121,052.327 (106,666.773) Personen 
nnd 84,163.700 t (80,603.483 t) Güter befördert. 

Die Gesaminieinnahmen, welche aus diesem Verkehr 
rcBultirteo, beliefen sich anf fl. 238,185.640 (fl. 233,132.237). 

Die Durchschnitt «lange der österr. Eisenbahnen betrug 
für den genannten Zeitraum des lautenden Jahres 18.396 km, 
des Vorjahres 17.699 km. Für vorerwähnte Periode ergibt 
sich deshalb eine durchschnittliche Einnahme per 1 km im 
Jahre 1899 von fl. 12.948, Im Jahre 1898 von fl. 13.232, 
d. i. auf das Jabr berechnet, im laufenden Jahre um 21 \ 
ungünstiger. 

Stand der Österreichischen Bisenbahabaulen mit 
Ende October 1899. Durch Baubeginn der Locaibahn Schön* 
wehr— Elbogen sind 15-3 km, der Theilstreeke Niemes Gabel 
der Locaibahn Teplitz(Setlenz)— Heicbenberg 13 7 km, dann 
der Locaibahn Kölln— Oerfan sammt Abzweigung Battny — 
Kacow 79 6 km, ferner der Innsbruck« Mittelgebirgsbahn 
Innsbruck — Igls, welche schon im Vormonate im Baue stund, 
8 *> km, dann der Locaibahn Gross-Slegharts— Raabs 12 2 km 
und der Legung des zweiten Geleises der Strecke Wien 
(MataleinBdorf)- Guntramsdorf der elektrischen Bahn Wien- 
Baden 17-2 km, Baden 12 2 km, somit 146 . r , km Local- und 
Kleinbahnen zugewachsen. Dagegen sind durch Vollendung der 



Locaibahn Otrokowitz -Zlin — WUowitz 23 5 km, durch Er- 
öffnung der Locaibahn I»rachatiU— Wallern 28ü km, durch 
jene der Locaibahn Clinbowka — Zakopane 43 6 km und durch 
Eröffnung der Linie Gontzgas»« und Prater-Hauptalle» der 
Wiener elektrischen Strassenbahnen 0 8 km, somit 9ii "> km 
Lora]- und Kleinbahnen abgefallen. 

Somit verblieben am Schlüsse des Monates October 
272-1 km Hauptbahnen nnd fifiO'3 km Local- und Kleinbahnen 
in Bauausführung. 

Cancessioniruna; der Frachten - Beclamnttonn- 
Bureaux. In Ergänzung der in Nr. 28 der österr. Eisenbahn- 
Zeitung, Seite 302, mitgetheilten Stellungnahme einzelner 
Handelskammern zu dem Hinlsterial-Erlasse bezüglich Con- 
cessionirung der Frachten-Reclamations-Bureanx berichten wir 
noch über die diesbezügliche Aeusserung der B r ü n n e r 
Kammer, welche beschloss, hinsichtlich des herabgelangten 
Entwurfes einer Verordnung, betreffend die Einreihung der 
Frachten-Reclamations-Bureanx unter die coneeesionirtea Ge- 
werbe, ein befürwortendes Gutachten zu erstatten. 

Von der Reiehenberger Handelskammer 
wird die Idee in Vorschlag gebracht, dass den Bedürfnissen 
des verfrachtenden Publicums durch Einrichtung eines g e- 
meinsamen Revisions-Bnreau aller österreichi- 
schen Eisenbahnen Rechnung gettagen werden könnte, welche« 
über Antrag der Parteien die vorgelegten Frachten-Documente 
zu Überprüfen und im Falle constatirter Deberzahlnogen mit 
den einzelnen betheiligten Bahnen wegen Liquidirung der ein- 
gehobenen UebcrifObtthren an den Ansprucbsbcrechtlgten das 
Einvernehmen zu pflegen hätte. Durch ein solches gemein- 
schaftliches Revisions-Bureau der österreichischen Eisenbahnen, 
welches bei weilerer Ausgestaltung mit den erforderlichen 
Conipetenzen zur directen Erledigung und Austragung der 
keine weiteren Erhebungen benöthigenden Reclamatlonen betraut 
werden könnte und eine Entlastung des Verwaltungsapparates 
der einzelnen Itahnverwaltnngen bedeuten mttsste, würde sieh 
auch elue Coneciur der witens der Kammer früher be- 
sprochenen Zusatzbcstimmungen des Betriebsreglements von 
selbst ergeben und die Inanspruchnahme der Frachten - 
Reclamations-Bureaux seitens eines grossen Theiles des ver- 
frachtenden I'ublieums aufhören. 

Die Kammer gelangte zu dem Schlüsse, dass sie nicht 
in der Lage ist, die geplante Einreihung der Frachten-Recla- 
malions- und Revisions-Bureaux uster die concessionirten Ge- 
werbe zu befürworten. 

Ministerial-Erlnss ans Anlas» des Wagenmangels. 

Die Untersuchung, welche seitens des Eisenbabnministcriams 
über den in den Monaten October nnd November I. J. in 
ungewöhnlicher Scharfe aufgetretenen Wagenmangel gepflogen 
wurde, hat unter anderem ergeben, dass die herrschende Noth 
; an Kohlenwagen zumeist darauf zurückzuführen ist, das» diese 
; Wagen in den Ladestellen ungebührlich lange zurückgehalten 
| werden. 

Als Gtund für die Wagenüberhaltung wurde erhoben, 
dass die Geleiseanlagen und Einrichtungen für die Lade- 
manipulationen in den hiebei in Frage kommenden Kohlen- 
1 werken nnd Zucket fabrlken höchst primitive sind, und dass 
j zur Be und Entladung der Wagen nicht genügende Arbeits- 
kräfte verwendet werden. 

Es Ut begreiflich, das» ein mit Rübe beladener Wagen 
30 bis 70 Stunden in einer Fabrik znrückgehnlten wird, 
wenn zur Entladung nur je e i u einzig. -r Arbeiter beigestellt, 
der leere Wagen in langwieriger Weise über Drehscheibe 
zu deu Schnitteverladeplfttzen gebracht werden und stunden- 
lang stehen bleiben muss, bis er direct von dem Schnitt- 
Elevator oder von der Schlammsturzhalde aus wieder be- 
laden werden kann. 
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Wenn man vou der Staatseiseubahn-Vurwalutng ver- 
langt, dass die l««ren and beladen cn Wagen rascliensten« hei- 
gestellt werden, and voraussetzt, dass zu diesem Zwecke 
der Wagenpark ausreichend vermehrt, dass zahlreiche directe 
Güterzüge geführt, die Scbleppfahrten vermehrt und über- 
haupt alle zweckdienlichen Vorkehrungen getroffen werden, 
so sollte man billigerweise erwarten können, das» auch die 
Interessenten durch Verwendung genügender Arbeitskräfte zur 
I.adenianipulation und enUprechende Ausgestaltung ihrer : 
Geleiseanlagen and Ladeeinrichtungen ihr Sehet nein zur Er- '■ 
zieiung eines möglichst raschen Wagenunisittze* beitragen, da 
der gemeinsame Zweck nur durch einträchtiges Zusammen- 
wirken erreicht werden kann. 

Indem das EUenhahnniinisteriiim das Augenmerk der 
k. k. Staatabahndirectiou auf dio vorbesprochenen Ucbelstände 
lenke, wird dieselbe zugleich angewiesen, durch geeignete 
Vorsorge auf deren eheste Beseitigung hinzuwirken. 

Die k. k. Staatsbahndirection wird in jenen Fällen, in 
welchen zu diesem Behnfe Verbandlungen über die Revision 
der Scblepphahnverti üge nothwcndlg sein sollten, Gelegenheit 
haben, die Interessen der Staatseisenbahnverwaltung ge- 
bOhrend zu wahren, und durch geeignete Vorschläge zur 
zweckmässigen Umgestaltung der veralteten Verkehrsmittel 
sowohl der Industrie als auch den Verkehrsinteresseuten zu 
Dützen. 

Da anch die Anlagen lür die Manipulation mit Massen- 
gütern in den Stationen mit grösserem Loealvcrkebr sich als 
unzureichend und nicht durchwegs zweckmässig für eine rasche I 
Wagenentladnng erwiesen haben, wird die k. k. Staatsbahn- 
direction schliesslich noch beauftragt, dies« Frage eingehend 
zu studiren und bei der Verfassung der l'rojecte für die Er- 
weiterungen und Umgestaltung von Stationen auf die Ein- 
richtung von Kohlenrntschen und entsprechenden Verlade- 
rampen Bedacht zu nehmen. 

Betriebaerfrebni8.se der k. k. priv. Siidbahii-GescIN 
schaft im Jahre 1808. Wir entnehmen dem unlängst er- 
tebienenen Geschäftsberichte der Gesellschaft folgende Daten : 

Der stetig zunehmende Verkehr bedingte im Berichts- 
jahre die Ausführung einer Koihe von Nenanlagen und Envei- 
toiungen, welche thells aus eigener Initiative der Gesellschaft, 
ibeils Uber Anordnung der hohen Regierungen veranlasst , 
worden sind. 

Die diesbezüglichen im Jahie 181*8 für das Gcsrimuit- ! 
netz der Hauptbahnen verausgabten Posten ergaben pine ; 
Summe von fl, 1,970.593 72. Die Hittttoeiunahmen der gesell- 
schaftlichen Hauptbahnen betiutren im selben Jahre (iuldeu ' 
48,502.741 29, gegen fl. 47,462.581103 im Vorjahre. Diese 
Einnahmen vnrtlieilcn sich wie folgt: 

Für Personenverkehr (Beförderung von Reisenden, Go- 
pack, Munden, Pferden, Equipagen) fl. 1:1,891.416 41; für 
Güterverkehr (Eilgut, Frachtgut, Kohle etc.) fi. 33.72 1.26.T96 ; 
für Verschiedenes (Miotb- und Pachtzinse, Wagenmiethe etc ) 
fl. 88". 060 92. Den Gesammteinnahtuen der Hauptbahnen 
stehen gegenüber fl. 29,001 .056*26 Gesammtausgaben. wonach 
»Ich ein Reinertrag von fl. 19,500.785 <>3 ergibt. 

Zieht man die Ertragnisse bezw. die Verluste aus dem 
Betriebe der Localbihnen, sowie die Ertragnisse der gesell- 
»cliaftlichen Hotels, des Walzwerkes in Graz etc. in Rechnung, 
so rcsnltirt ein Gesamiut-Reinertr'lgnis von fl '.!0,u09 362 16. 

Im Jahre 1898 wurden auf dem Gesammlnetze he- 
ffirdeit: 

20,999.624 Civilpersonen, 459.107 Militilrpersonon, 
33.551 t Gepäck, 108.712 t Eilgüter und 7,927.002 t Fracht- 
güter. 

Auf den Hanptlinkn wurden int Durchschnitte 20,815.891 
Locomotiv-Nntzkilomcter zurückgelegt. Für die mittlere Be- 
triebslftnge von 2179 042 km ergibt dies pro 1 km eine durch- 



scbnittliche Nutzleistung vou 9552 96 Locomotivkllomete.ru. 
Von eigenen Personenwagen wurden auf den eigenen Betrieba- 
strecken 169,430.984 Acbskilometer, von den fremden Per- 
sonenwagen 12,603.661 Acbskilometer geleistet. 

Insgnsammt wurden 803,321.447 Personen kilomet er nnd 
jeder Reisende hat Im Durchschnitt 37 44 km zurückgelegt. 

Die eigenen und fremden Lastwagen und Gepäcks- sowie 
Postwagen sind auf den eigenen Betriebsstrecken zusammen 
643,974.686 Acbskilometer gefahren 

Am Ende Iteeember 1898 bestand der gesellschaftliche 
Fahrpark au» fulgenden Fahrzeugen: 756 Locomoliven, 
710 Tendern, 25 Wasserwagen, 1862 Personenwagen, 392 Post- 
condueteur , comblnlitun ( ondueteur- and Postcundactearwagen, 
sowie Conducteurwagen, 12 232 Guterwagen. 258 Schottet- 
wagen und 66 Schneepflugeu. 

Neu angeschafft wurden im Berichtsjahre: 

25 Locomotiven. 4 Wasserwagen, 118 Personenwagen, 
10 Conducteurwagen und 389 Lastwagen. 

Die eigenen Linien bestanden im Jahresdurchschnitt aas 
2179 042 Betriebskilometem, wovon 1474 981 auf das öster- 
reichische und 704 061 km auf das ungarische Nelz entfallen. 



LITERATUR. 

Oesterreichischer Ingenieur- und Architekten- 
Kalender für 1900. 32. Jahrgang. Herausgegeben von Pro- 
fessur Dr. Sonn dorfer, k. k. Regierungsrath und dipl. In- 
genieur Mola n, o.-ö. Professor an der k. k. Technik in 
Brünn. Wien, Verlag von R. v. Waldheira. 

Es hies.se wirklich Eulen nach Athen tragen, wollte 
man den wohlbekannten und altbewahrten Kalender immer 
wieder anpreisen. Seine best« Eigenschaft, mit der Zelt fort- 
zuschreiten, hat er anch hener wieder bewahrt; denn es sind 
eine Menge neue Zusätze, Verbesserungen und auch Neu- 
bearbeitungen einzelner Capitel, z. B. Heizung nnd Lnftnng, 
Brückenbau, vorgenommen worden. 

Druck und Ausstattung sind wie immer vorzüglich. Kurz 
— ein praktischer Ingenieur ist ohne diesen Kalender gar 
nicht denkbar. 

Der Eisenbahn - Betriebsdienst. Taschenbuch und 
Kalender für den österr. Käsenbahti Betriebsbeamten für 1900. 
Bearbeitet von W. Hoffmann, Revident der k. k. St. B. 
V. Jahrgang, Verlag .1. L. I'ollak, Wien. 

Dieser Kalender, bezw. dieses Taschenbuch ist einer der 
gründlichsten uns bekannten Fachkalender, und sein Erscheinen 
im fünften Jahrgänge lässt hoffeu, dass er auch thatsachlich 
Eingang in jene Kreise gefunden hat, für die er bestimmt ist, 
was er im höchsten Masse verdient. Vou seinem Inhalte sei 
nur einiges besonders Bemerkens« erthes hervorgehoben : 
„Rückschau über die wichtigsten Vorkommnisse im euro- 
päischen Eisenbahnwesen von Milte 1897 bis 1899' eine 
trell'liche, kurze und ziemlich vollständige Chronik, besonders 
ausführlich ist natürlich Oesterreich behandelt ; «Verzeichnis 
der in der Zeit vom September 1893 bis Juni 1k99 erlassenen 
neuen Verkehrsvorschriften" ; »Vorschriften der k. k- St. n. 
über Handhabung der Sicherungsapparate'; „ Kurze Erläuterung 
wichtiger Fachausdrücke-; „Fahren in Raumdlstanz"; „Ver- 
zeichnis der für die k. k. St. B. giltigen Uebereinkommeu, 
Institutionen etc.": ..Technologisches Ubur Blockirung"; .Zahn- 
radbahnen* etc. etc. 

Wir können dieses „ Taschenbuch* nnr wärmsten» em- 
pfehlen. 

Geschäfts-Vortnerk-Blätter 1900. Im 28. Jahrgange 
in der k. k. Hof und Staatsdrnckerci erschienen, enthalten 
dieselben über 40 mit Bedachtnahme auf die mannigfachsten 
Bedürfnisse rnbricitte Bllttter zur Vormerkung von Cora- 
missioneti, TaglahrtBii oder sonstigen Geschäften, Wobnungs- 
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adresaen, Gedenktagen n. dgl., zur Eintragung der Einnahmen 
und Ausgaben u. s. w., endlich auch einen Wochentag»- 
kalender für alle Jahrhunderte, Stempelscalen, Interessen-, 
Gehalts- und LohnberechnungB-, Münzvergleichungs-, Mast- 
und Gewichts-Tabellen, Po»t-, Telegraphen- und Telephon- 
Tarife, sowie eine Uebersicbt der Lottoanleheua-Ziehuugen 
im Jahre 1900. 

NiederSsterr. Amtskalender 190». Nach authentischen 
Quellen znssmmengestellt, enthalt diese« bereit In den weitesten 
Kreisen verdienter Anerkennung »ich erfreuende Jahrbuch, 
welche» Boeben neuerdings erweitert im 35. Jahrgänge in der 
k. k. Hof- and Staatsdrnckerei ausgegeben wurde, nächst 
einem alle Confeasionen umfassenden Kalendarium, eine aus- 
führliche Darstelluug des Allerhöchsten Hofstaates, der legis- 
lativen Körperschaften, der Civil-, Militär- und kirchlichen 
Behörden der Monarchie, dann hinsichtlich Niederösterreichs 
anch den Status aller Unterrichts- Humanität*- und Kranken- 
anstaJten, Actlengesellschaften und Vereine, sowie der Ge- 
meindevertretungen. Ausserdem Huden sich in demselben zahl- 
reiche für das tägliche Verkehrsleben berechnete geschäftlich» 
Notizen. Für Babnbeamte werden von besonderem Interesse 
sein: Der vollständige Status des Eisenbahnmiiiistcriuuis und 
der StaaUbahn-Dlrection Wien, das Schema der Gehalte und 
Quartiergelder der Beamten der k. k. österr. Staatsbahnen. sowie 
die Eisenbahn-Pcraouenfahrpreise und die Zusammenstellung der 
Wiener Localverkehrsmittel mit Plan der Wiener Stadtbahn- 
linien und des Wiener Strasacnbalniverkehres. Eine ausdrück- 
liche Empfehlung ist wi.klich überAitssig. 

CLUB-NACHRICHTEN. 

Bericht Iber die am M. Deeeraber I. J. abgehaltene Aua- 
scbussrathssltzuii«;. Nach ErCflunng der Sitzung durch deu Vor- 
sitzenden Herrn Regieruagaratb Ritter v. Loehr und nach Ge- 
nehmigung des Protokoll« der letztvergaugenen Sitzung wird seitens 
des seinerzeit mit der Durchführung der Renovhuogsarbeiten be- 
trauten Special • Cowite* die Schlnssrecbnang vorgelegt. Auf Grund 
des Resultates derselben wird der Heschlnae gefsmt, den derseit zur 
Verfügung stehenden Betrag tob circa fl. 800 durch Auslosung von 
100 Anteilscheinen zur theilweisen Tilgung des aus Anlas* der 
Reuovirung aufgenommenen Darlehens au verwenden. 

In das mit der Auslosung betraute Comile werden seitens des 
Ausschnssratbes die Herren Central - luspector R e i b e r, Baurath 
Scbmarda nnd Zeininger delegirt. 

Im Einlaufe beiludet sich ein fflr die außerordentliche General- 
versammlung bestimmter Antrag de» flertn Itif.pectors P o 1 1 a c s e k. 
es mttien die bisher nur an aetive Eiseubahnbedienslete ausgestellten 
Legitimations Karten zur Losung von PersonaJfahrkarten auch peneio- 
uirten Eiaenbabnbedienstelen zugänglich gemacht werden. (Vide dies- 
beadglicb Näheres im Berichte Uber die ausserordentliche General- 
versammlung.) 

Um in der Besorgung der Clabgeechfcfte keiue Unterbrechung 
eintreten zu lassen, wird beschlossen, dass der gegenwartige Ans- 
sebusarath die Geschäfte bis zn deren I'ebernabme durch den neu- 
gewählten AussehussrAtb fortsulUbren habe. 

Zu Folge eines Antrages des Redactions-Comtte» erscheint es 
not h wendig, eine Aendeinng in drn, den Inserutentheil der „Oester- 
rtiebiachen Eiseobahu - Leitung* betreflenden vertraiisiuäsuigeo Be- 
stimmungen eintreten an lasten und witd das geoatinte Cumiie er 
maebtigt, mit der Firma Poszony in Unterhandlung zu treten. 

Kin weiterer Antrag, es wäre das Mitgliederverzekhnia des 
Club in Druck zo legen, wird mit Kacksiclii auf die nicht unl>e 
deutenden Kosten vorläufig dem Adniinistratioiu-toiuile zur Voibe- 

Die Berichte der übrigen toniite* werden genehmigend zur 
Kenntnis geuommen. 

Endlieh wird beschlossen, die Zeitschrift „Siniplieissimn-* vom 
1. Jauner litno an zn abouniren. 

Der Sehrifiliihrer : Hr. Wiener, 



Stenographische» Protokoll 

der 

ausserordentlichen Generalversammlung des Club öster- 
reichischer Eisenbahn-Beamten. 

Vorsitzender: Regierungsrath August Kittor v. 
ho ehr, Präsident. 

Scbriftführor: Dr. Kudulf W i c s n c r. 
(Beginn der Versammlung 6'/ 2 Uhr.) 

Präsident: Ich eröffne die heutige ausserordentliche 
Generalver&ainiulutig und gestatte mir, Seine Excellenz. den 
Herrn Eisenbahiiminister Dr. Ritter von Wittek, sowie die 
anderen Herren Mitglieder auf das Freundlichate zu begrüasen. 

Im Sinne des !• 11 der Statuten constattre ich, das« 
die Versammlung besehlnssfäblg ist, nachdem mehr als tiü Mit- 
glieder anwesend sind. 

Die Polizei wurde von der Abhaltung der Sitzung in 
Kenntnis gesetzt, dieselbe hat jedoch einen Vertreter nicht 
entsendet. 

Als Verifieatoren des Protokollen erlanbe ich mir dio 
Herren Inspector Samuel Pollaczek und Inspector Sigis- 
mund Weill vorzuschlagen. Wünscht jemand einen anderen 
Vorschlag zu machen ? (Nach einer Pause) : Da dies nicht der 
Fall ist, nehme ich an, das» die Herren mit diesem Vor- 
schlage einverstanden sind. 

Da Wahlen vorzunehmen sind, ist es nothwendig, 
Scrntatoren zu wählen. Ich erlaube mir hiefflr folgende Herren 
vorzuschlagen: Robert Halb er Stadt, Rudolf II law a- 
tsrfaek, Alexander Klee und Josef Obcuaua jun. 

Wird gegen diesen Vorschlag ein« Einwendung erhoben V 
(Niemand meldet sich.) Es ist nicht der Fall, Ich betrachte 
daher diese Herren alu gewählt. 

Wir schreiten nunmehr zur Erledigung der Tagesordnung. 
Der erste Gegenstand derselben ist die Besehlussfasaung Aber 
die Statutenänderung Herr k. k. Ministerialrat!) Dr. Freiherr 
von Busch in an wird die Freundlichkeit haben, als Ob- 
mann des Statntmicomites zu referiren. 

Referent Herr k. k. Ministeriali ath Dr. Freiherr v- 
Buschman : In der letzten Generaalversminlung wurde, wie die 
Ben en wissen, ein Antrag des Herrn Dr. F e 1 d a c Ii a r e k, dahin- 
gehend, dasa die Functionsdaner des Ansschusavathes künftighin 
eine dreijährige sein solle, dem Ausscliuserathe zor Bericht- 
erstattung und Antrogstellung zugewiesen. Dieser Antrag 
wurde eingebracht, da es doch wünschen« werth erscheint, im 
Ausschussrathe ein« größere ContinuitJit herzustellen. Eh wurde 
nach diesem Antrage also nur ein Drittel des Ausschult athes 
alle Jahre ausscheiden. 

Der Auasehussralh benutzt diese Gelegenheit, um Ihnen 
gleichzeitig einige andere, allerdings geringfügigere Statuten- 
änderungen in Vorschlag zu bringen. Ich nilaube mir in dieser 
Richtung Folgendes zu bemerken. 

Im 5; -> soll einem vielfach geäusserten Wunsche ent- 
sprechend zum Ausdruck gebracht werden, dass der Club 
österr. Eisenbahn- Beamten auch den Zweck hat., die wirUi- 
' scuaftlicben Interessen seiner Mitglieder zu fordern. 

Die Aendeningen im $ 4 sind nur formaler Natur, be- 
dingt durch die am 1. Jänner li>0n ins Leben tretende 
Kronetnvühruiig. 

Die wichtigeren AenderungeD beiluden sich im s$ H. Hier 
urlaubt sich di r Ansscbussrath in Antrag zu bringen, dass 
dir AuvKi-iiussrath künftighin ans 25 Mitgliedern bestehen 
soll und zwar hu* einem Präsidenten, 3 Vicejiräsidcnten, 
einem Lanier und U • • sonstigen Mitgliedern. 
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Vit Rücksicht darauf, dass in letzter Zeit eine grosse 
Anzahl von Herren dem Club als Mitglieder beigetreten «ind 
und die Hoffnung vorhanden ist, dass der Zuzug von neuen 
Mitgliedern auch in Zukunft in demselben Masse anhatten 
wird, wird selbstverständlich eine nicht unwesentliche Steige- 
rung der Geschäfte des Clubs stattlinden. Ans diesem Grunde 
erscheint es wOnschenswertb, einen dritten VicoprSsidenten 
zu bestellen. Es ist in den letzten Jahren wiederholt der 
Fall vorgekommen, dass ungeachtet des Umstandes, da« zwei 
Viceprasidenten vorhanden waren, bei irgend einem Anlasse 
das Präsidium nicht vertreten war. 

AI. 4 des § 8 bringt zntn Ausdruck, dass die Functions- 
dauer der sämmtlicben Ausschussräthe eine dreijährige sein 
soll und es ist anch festgesetzt, in welcher Weise der Aus- 
tritt zn erfolgen bat. 

Die Aenderung im AI. 6 des § 8 ist eine Consei|uenz 
der Bestimmung im AJ. 4. In der Anmerkung finden sich die 
Uebergangehc ^iltumungen, welche es ermöglichen sollen, dass 
die neuen Statuten in anstandsloser Weis« durchgeführt werden 
können. 

Im AI. 7 ist wieder das Wort „zweijährige" durch 
„dreijährige" ersetzt. Im letzten Absätze wird bestimmt, dass, 
wenn der Präsident vor Ablauf seiner Functlonsdaner aus- 
tritt, keine Ergänznngswahl, sondern eine N'euwahl statt- 
finden soll. 

Im AI. 8 ist mit Rücksicht darauf, dass nnntnehr drei 
Viceprasidenten gewählt werden sollen, festgesetzt, dass der 
Ausschussrath die Reihenfolge zn bestimmen habe, in welcher 
die Viceprasidenten zur Ausübung ihrer Function berufen sein 
sollen. Damit ist in Aussicht genommen, dass vor allem einer 
der Herren Viceprasidenten bestimmt werden soll, welcher den 
Herrn Präsidenten in seiner Function zn unterstützen bat. 

Die Aenderung im AI. 13 ist wieder eine Consequenz 
der früher getroffenen Aendernngen. Da mit Rücksicht auf 
den steigenden Umfang der Agenden zwei Schriftführer ge- 
wählt werden sollen, ist im AI. 14 dio Aenderung not- 
wendig, dass es statt „die Gegenzeichnung des Schriftführers 1 ' 
heissen soll „die Gegenzeichnung eines Schriftführers". 

Ich möchte diesen kurzen Ausführungen noch hinznfUgen, 
dass sich der Ausschussrath von Ihnen die Ermächtigung nr- 
bittet, eventuell kleine formale Aenderungou der Statuten, die 
vielleicht von der Statthalterei verlangt werden, selbständig 
durchzuführen, ohne also neuerlich an die Generalversammlung 
herantreten zu müssen. Es kann sich hiebet nur um kleine 
aiylialujche Aendernngen handeln, die nicht weiter von Re- 
lang sind. 

Präsident: Die Herren sind im Besitze der Ab- 
ändernngsanträge. Wünscht jemand das Wort? 

Herr Verwaltungsraths- Vicepräsident Grünebaum: 
Ich möchte den Vorschlag machen, dass nicht über jeden 
der Punkte eine separate Debatte und Abstimmung erfolge, 
sondern, dass jene Aenderungen, zu welchen sich niemand 
znm Worte meldet, als angenommen bezeichnet werden. 

Präsident: Das ist wohl so zn verstehen, dass ich 
Paragraph für Paragraph Aufrufe und frage, ob jemand hiezu 
etwas zu bemerken hat. Ist dagegen eine Einwendung? (Es 
ist nicht der FalL) Ich beginne also mit § 2. Wünscht hiezu 
jemand das Wort? (Niemand meldet sich.) Es ist nicht der 
Fall. Also erscheint diese Abänderung angenommen. 

(Da auch für die übrigen, einzeln vom Präsidenten auf- 
gerufenen Abänderungen sich kein Einwand ergibt, constatirt 
der Präsident deren Annahme.) 

Der Herr Referent hat Wolters beantragt, dass dem 
Ansscbustrathe die Vollmacht ertheilt werde, eventuell kleine 
styllstlscho Aendernngen, wenn solche verlangt werden, selb- 



ständig durchzuführen. Wünscht hiezu jemand das Wort ? 
(Niemand meldet sich.) Ich bringe nunmehr die ganzen Sta- 
tutenänderungen mit diesem Antrage znr Abstimmung und 
bitte jene Herren, welche dafür sind, die Hand zu erheben. 
(Geschiebt) Ist einstimmig angenommen. 

Wir schreiten zum zweiten Punkte der Tagesordnung, 
d. i. zur Vornahme der Wahlen. Die Statuten schreiben vor, 
dass die Wahlen in geheimer Abstimmung mittelst Stimmzettel 
zu erfolgen haben. Ich bitte zunächst die Stimmzettel znr 
Wahl eines Präsidenten abzugeben. 

(Nach Abgabe der Stimmzettel.) 

Ich bitte nun die Herren Scrutatoren, ihres Amtes zu 
walten. 

(Nach Vornahme des Scrutiniums.) 

Es sind 88 Stimmzettel abgegeben worden. Einer davon 
Ist leer. Mit 87 Stimmen ist Seine Excellenz Dr. Ritter v. 
W i 1 1 e k zum Präsidenten gewählt. (Lebhafter Beifall und 
Händeklatschen.) Ich lade Seino Excellenz ein, den Vorsitz zn 
übernehmen. 

Präsident Dr. Ritter v. W i 1 1 e k (den Vorsitz über- 
nehmend) : Hochverehrte Herron ! Indem ich, der Einladung Ihres 
bisherigen sehr geehrten Herrn Präsidenten folgend, diesen 
Platz einnehme, habe ich eine Handlung gesetzt, welche die 
Juristen eine symbolische Willenserklärung nennen. Ich habe 
nämlich eine concludente Handlung gesetzt, aus welcher Sie 
einen Schluss auf meinen Willen ziehen können. Nachdem es 
aber bei Rechtsgeschäften, wenn ihre Giltigkeit auch durch 
symbolische Acte hinreichend gestützt Ist, dabei auch auf 
eine mündliche Willenserklärung ankommt, so habe ich Ihnen 
diese mündliche Willenserklärung nunmehr abzugeben, und 
zwar die Erklärung, dass ich die auf mich gefallene Wahl 
zum Präsidenten des geehrten Eisenbahnbeamten-Clube mit 
grosser Freude annehme. (Lebhafter Beifall und Hände- 
klatschen.) Ich fühle mich durch diese Wahl hochgeehrt nnd 
Sie dürfen darauf rechnen, das» ich die Ziele unseres Clubs, 
dem ich seit vielen Jahren nls Mitglied angehöre, soviel es 
an mir liegt, gewiss gerne zu fördern und zu unterstützen 
bereit bin. (Beifall.) Diese Ziele sind: die Pflege des fach- 
roännnischen Wissens, würdige, heitere Geselligkeit und vor 
Allem Hebung des Standesbewusstseins. (Beifall.) 

Meine verehrten Herren 1 Der Eisenbabnminlater ist viel- 
leicht mehr als irgend ein Anderer in der Lage, den Werth 
des Standesgefühls bei den Eisenbahnbeamten zn würdigen und 
zn schätzen. Ihm liegt es ob, an der Spitze dieses grossen 
Körpers den Aufgaben, welche der Verkehr an uns Alle stellt, 
nachzukommen, und er weiss, wie wichtig ihm bei dieser Ar- 
beit treue, moralisch gehobene Mitarbeiter sind. 

Wenn Ich, nicht um einer Form zu genügen, sondern in 
dem Bewusstsein der vielen mir obliegenden Pflichten, um Ihre 
Nachsicht bitte, so weiss ich, dass ich sehr häufig in die Lage 
kommen werde, derselben zu bedürfen. Ich kauu aber die mir 
übertragenen Functionen dennoch mit einer gewissen Beruhi- 
gung übernehmen, denn ich weiss, dass mir ausserordentlich 
tüchtige, hochverdient« Vicepräsidenten zur Seite stehen. (Bei- 
fall.) Sie werden mir erlauben, dass ich vor Allem meinem 
hochverehrten Herrn Vorgänger im Präsidium, Herrn Regie- 
rungsrath v. L o e Ii r, meinen besten nnd verbindlichsten Dank 
für die viele Mühe und die verdienstvollen Leistungen, durch 
die er die Interessen des Clubs gefordert hat, nnd zugleich 
die Bitte ausspreche, er möge mich als erster Vicepräsident 
in meinen Functionen unterstützen, wenn ich in die Lage 
kuminu, dieser Unterstützung bedürftig zu sein. Nochmals em- 
pfangen Sie, meine Herren, meinen herzlichsten Dank. (Leb- 
hafter Beifall.) 

Regicrungsratk Rittor v. Loehr: Meine Herren! Ich 
will keine lange Rede halten. Gestatten Sie mir nur, dass ich 
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mit wenigen, aber tief empfundenen Worten Sr. Excellenz für 
die graue Liebenswürdigkeit und dafür danke, dusa Se. Ex- 
cellenz unserem Stande und unserem Clnb den ihm gebührenden 
Rang einräumt. Se. Excellenz hat dadurch, das» er an die 
Spitze unsere* Club getreten ist, bewieaen, das« er nicht nur 
ein Hers für die Eisenbahner, sondern nuch ein Tolles Ver- 
ständnis für ihre Leistungen und Ziele hat. (Beifall.) Was meine 
bescheidene Person betrifft, so danke ich verbindlichst für die 
ehrenvollen Worte, welche Se. Excellenz an mich zu richten 
die Oiite hatte. leb werde selbstverständlich Sr. Exeelletiz, 
sowie dem Club stet« gerne zur Verfügung stehen. (Beifall.) 

Präsident: Wir gelangen nunmehr znm dritten 
Punkte der Tagesordnung; Beschlußfassung Uber etwa an- 
gemeldete Antrage. 

Es liegt ein Antrag des Mitgliedes Herrn Inspektor 
P o 1 1 a c z e k wegen Einräumung von Fahrbegünstigungen auf 
den Elsenbahnen an die pensionirten Eiaenbahnbeamten vor. 
Ich ertheile hiezu dem Herrn Vorsitzenden des Aussrhuss- 
rathe«, welcher diesen Gegenstand berathen hat, das Wort. 

Regicnugsrath Ritter v. Loebr: Dieser Antrag zielt 
dahin, den Pensionisten durch eine Ähnliche Legitimation, wie 
sie den activen Eisenbahnbeamten eingehändigt wurde, dieselben 
Begünstigungen zu gewahren, wie den activen Beamten. Der 
Ausschusarath bat diesen Antrag einer Vorberatlmng unter- 
zogen, er konnte sich jedoch nicht verhehlen, das« diesem 
Wunsche grosse Schwierigkeiten entgegenstellen. Nichtsdesto- 
weniger bat der Ausschusarath einstimmig beschlossen, diesen 
Antrag xu dem «einigen zu machen. Wir wollen eben unser 
Glück versuchen und das Möglichste thnn, um diesen Wuusch 
der Pensionisten zu verwirklichen. Wir möchten daher die ge- 
ehrte Versammlung einladen, das« sie dem künftigen Ausgebt»*- 
ratbe in Entsprechung dieses Antrages das Mandat ertheile. 
die Frage weiter zu verfolgen und die nöthigen Schritte ein- 
zuleiten, um, wenn möglich, das zu verwirklichen, was hier 
seitens der Herren Antragsteller gewünscht wird. (Beifall.) 

Präsident: Wünscht hiezu jemand da» Wort? 
(Niemand meldet sich.) Es ist nicht der Fall. Ich dar! daher 
annehmen, daas die Versammlung mit dem Antrage den Herrn 
Regierungsrathe« v. L <> e h r einverstanden ist. 

Die Tagesordnung ist hiemlt erschöpft. Ich kann dem- 



nach zum Schlüsse der Sitzung schreiten und danke den Herren 
für Ihr Erscheinen. 

(Schluss der Versammlung 7 Uhr 5 Minuten.) 

Dr. Wie» ue r 
Schriftführer. 



W e 1 1 1 
VerihVator. 



P o 1 1 a c z v k 
Verilieator. 



Waklressltat In der am 19. d.M. abgehaltenen außerordent- 
lichen Generalversammlung wurden die folgenden Herren irewäblt: 
Als Präsident: Se. Excellenz Dr. Heinrich Bitter v. Wiltek. 
k. u. k. Geheimer Rath. k. k Eisenbahiimini*ter. Als Vice Prlt- 
sidenten die Herren: (I. Vice- Präsident) Augnst Ritter v. Loebr, 
k. k. Kegiernngsrath, Directions - Abtheilungs - Vorstand ; L'emral- 
Inspector der k. k. priv. Kaiser Ferdinands - Nordbahn. Arthur 
Mayer, kaiserl Batb. Verwaltungariitli der Neuen Wiener Tramway- 
Uesellsebaft ; Victor R e i b e r, Central-lnsptctor und Chef der ISuch- 
baltung der priv. orterr. -ungar. Staats - Eisenbahn - Gesellschaft. Als 
Cmier: Herr Frans Schmarda, k. k. Raurath, Oberinspector 
der k. k. nsterr. Staatskahnen i. P. Als M i t g I i e d e r d e » A u 
«chnssratliex die Herren : Hans B e I c » « k, Concipist der k. k. 



priv. Südbahn-Gesellschaft ; Dr. Wilhelm Cselechowsky. Secretär 
der k. k. oiterr. SiaaNbahuen ; F. R Engel, lospector der k. k. 
priv. fi«iei r. Xurdwestbahn ; Dr. Franz H i I s e b e r, SeeretKr der k. k. 
pris. Kaiser Ferdinand« - Nordbahn ; Adolf J a n I ■ c h, fecretär der 
Ie. k Osterr. Staatubahneo ; Dr. Ludwig Ritter v. Kautsch, Se- 
| errtir der k. k. priv. nsterr. Nordwestbahn ; Josef Repe« de 8 o- 
ui o g y, Zngf0rderungs - Vorstand der k. k. priv. Eiaenbabn Wien— 
A>pang; Anton Klein, lospector der k. k. priv. Südbahn - Gesell- 
schaft, Carl Klo ss, Ober-Controlor und Rareau-Vorstaud der k. k. 
prir. Kaiser Ferdinands-Nordbabn ; Bertbold K r i s e r, Ingenieur der 
k. k priv. Kaiser Ferdinands - Nordbahn ; Dr. Frans Liharzik, 
k k. Sections-Cbef im k. k. Eieenbahnminlsterium ; Carl N e b I i n g e r, 
lu>|cctor der prir. osterr. - nngar. Staats - Eisenbahn - Gesellschaft ; 
Ludwig No wa k, Bureau - Vorstand-Stellvertreter der priv. Osterr.- 
ungar. Staats- Eisenbahn -ßesellschaft , Albert Paner, Obrr-Inspector 
der k. k. osterr. Staatsbabnen ; Dr. Heinrieh Schlesinger, k. k. 
MinistehaJ - Vice - Secretär im Eisenbahnministeriun ; Dr. Frans 
Scbonka, k. k. Seetionarath im Eiaenbabnministerium ; Oscar 
Schöler, Director der k k. priv. Sadbabr-Gesellschaft ; Eduard 
Sellner, lospector. Vorstand der Werk-Uite der k. k. 8-terr. 
Staat-bahnen ; Carl Spitzer. Ober-Ingenieur der k. k. priv. Kaiser 
Ferdioands-Nordbabn; Eduard l'lmana. Inspector der k. k. prir. 
Sttdbabn-Gesellscbaft. 



ng« 
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Coostltalruag des Aussthnssrmthes, Der iu der General- 
versammlung vom IM. Dereuiber 1809 gewählte nene Ansscbnssrath 
bat sich am S7. Deeember d J. constituirt und iu l'cbereinstimmuog 
mit der bereits in der Generalversammlung erfolgten Wahl Herrn 
Regiernngsra'h August Hilter t. Li ehr als ersten Viee- 
präsidenten nominirt Als Schriftführer wurden gewählt die 
Herren Dr Lndwig Ritter r. Kautsch und 0 b e r - I n ( 
nieur Carl Spitzer, als Rechnungsführer 
Ludwig Nowak. 

Die einzeluen Comites beateheo aus folgenden Herren: 
A d m i ni s t r a t i o n s - Co in i t e: Se Excellenz Ritter 
r. Wittek. Kegieronguratb v. Loehr. kaiserl. Rath Mayer, 
CentraMnspeetor Reiher. Dr. v. Kautsch, Ober Ingenieur 
Spitzer, fiaurath S c h m a r d a, Vorstand Nowak und den O b- 
in Ii n Ii e r o »esw. deren Stellvertretern der Qbrigeo Comites. 

Finanz - Co mite: Central In«pect»r R e i b e r (Obmann), 
Regieruitgsratb v. Loehr, Banrath Schmarda, Inspector 
Engel, Inspector Klein, Vorstand Nowak, SeclionsratU 
Dr. 8 c b on k a, Director Schüler und Inspector Sellner. 

Red actio n s-Comit^: Regierungsralh v. Loebr (Ob- 
mann\ kaiserl. Rath Msjer, Inspector Engel, Dr. H i I s c h e r, 
Dr. v. Kaut »üb, Inspector Kepes de Somogy. Über-Ufpeetor 
Pauer, Ober-Ingenieur Spitser, Inspector U I m a n n. Ingenieur 
K r i s e r, Ober-Official Kleiscbner (cooptirt). In»pector v. M e r t a 
(cooptirt). 

Vortrags-Ofluii te. kaiserl. Rath Mayer (Obmann), Ober- 
luspector Paner (Obinann-Stellvertreter), Concipist Belcsak, 
Dr. H i 1 1 c h e r, Inspector N e b I i n g e r, Director Schüler, Iu- 
spfctor Sellner, Ingenieur Kriser, Ober-Iospector Dr. Schmitz 
(cooptirt) nnd lospector St au ff er (cooptirt). 

Statuten - Comit*: Sectionicbef Dr. L i b a r s i k (Ob- 
mauni, Seetionarath Dr. Schonka (Obmann-Stellvertreter), Re- 
gierungsratb r. Loebr, Dr. Czelechowski, Oher-Inspeclor 
Pauer. Dr. Schlesinger, Ministerialrat!! Dr. v. Ruscbman 
(cooptirt), Oher-Inspector Dr. Sehe i her (cooptirt). 

Beneficien-Comitf-. luspector 171 mann (Obmann), kaiserl. 
Rath Mayer. Centrnl-Iospector R elber, Hanratb S c h m a r d a. 
Secretär J n n i sc h, Ober-Controlor Klo«s, Se. tionsrath Dr. S c b o n k a. 
Olvr-lnspector Brüll (cooptirt). Ober-Inspector Seheller (cooptirt). 

Eirar«io»(- nnd Oeselligkelts-Conilte: Inspector 
j Klein (Obmann), (»her- Ingenieur Spitzer (Obmaun Stellvertreter). 
I Concipist II e 1 <• s a k. Secretlr Cr. C z e I e c Ii o w s k i, Secretär 
j J a n i » c h, Secretär Dr. v. Kau tsch. Inspector Kepes de S umogy, 
' Obcr-Ouiitrulor Klos«. Inspector Neblinger, Ingenieur Kriser, 
Handofsky, (cooptirt). Secretär Dr. Feldscharek (cooptirt), 
Secretar Dr. Rnrger (cooptirt), Ober-Controlor Waldstein 
(cooptirt), Secretär Dr. Spi tze r (eo-jptirt >, Secretär Dr. Pelz(co«|ititt). 
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Oesterreichische 

Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

de* 

Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 



N£ 2 . Wien, de n 10. Jänner 1900- _ XXII I. Jahrgang. 

INHALT: Clnbversajnmloogen. — Zur Concessionirung der FraehtenreclaniKtioiMbureanx. Von Dr. Heinrich Sc h I es i n ger. — Der 
Betrieb Ton Localbabneu durch Bahnagenten and die Bukowina« Handelskammer. — Die Langen'sehe Schwebebahn Barmen— 
Elberfeld— Vohwinkel. - Techniache Rand ich an: Der Oberbau in Tnnneln. Fahreade elektrische Kraftstation der 
Französischen Ostbabo. Der Fraser'scbe Eisenbaurithünchliess'T. Locomotiv-Feuerbucbjen mit Wuscrrahren. Iimwauiilnug von 
Bicyelea sur Befabrung tob Eisenbahnschienen. Dm Wiedergewinnen der Eiseuibeile der anaser Betrieb geseilten Guterwagen. 
Neuer Geschwindigkeitsmesser. Widerstandsfähigkeit Ton Holl und UeUll — Chronik: Peroonalnachricbten. Transport- 
einnahnien der k. k. Oiterr. StaaUfaahnen und der vom Staate for eigene Rerhnnag betriebenen Bahnen, einschliesslich der 
Wiener Stadtbahn, pro November 1899. Verein für die Förderung des Local- und Strasseobahnwesens. Gutachten der Handels- 
kammern ttber Aenderungen des Betriebg-Bi-^lenieuts. Die Eisenbahnen Ungarns im Jahre 1897. Rückgang der Rentabilität der 
Staatebahnen in Sachsen. Verkehrsentwicklung in Berlin. Nene Bahnverbindung i wischen Belgien und Deutschland. Der Post- 
packetverkehr auf den frantfoischen Eisenbahnen. Ein neues System automatischer Bremsung. Di« Eiienbahnunf&Jle in England 
im Jahre 1898. Die neue Hauptbahn im Ongostaate. Einrichtung von Guterwagen fttr den FaJma3trÄna(K>rt. Eisenbahn -II usetiui 
in Dresden. — Literatur: Eiaenbahnrechtliebe Entscheidungen und Abhandlungen. 6. Freytag's Verkehrskarte von Oester- 
reich-Ungarn und der Balkanhalbinsel. Stationsverzeichnis der königl. sächsischen Staatseiüenbannen und der mitrerwalteten 
Privatbahnen. Kalender für Eisenhahntechuiker pro 190O. Deutscher Eisenbahn-Kalender auf das Jahr 1900. Geschichtliche 
Entwicklung des Giitertarifwesens der Elsenbahnen Dentsehtand». Der deutsche Zollverein, das Karlsruher Politechnikura und die 
erste Staatsbahn in Deutschland. —Club-Nachrichten: Sylvesterfeier. Bericht tlber die Club-Versammlung vom 2. Jänner 1900. 
Bericht ttber die ausserordentliche Club- Versammlung am 4. Jänner 1900. Besetsuug des Secretarposten». Verlosung von Anteil- 
scheinen. VergnOgnngsabend. •• 



Clabversomiulnng: Dienstag den 16. Jänner 
1900, V2 7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Arthur 
Oelwein, k. k. Oberbaurath, Professor an der k. k. 
Hochschule für Bodencultur, über: „Dir Entwicklung und 
der xcirthithaftlietu: Einßuu der deutschen Iiinnentchiffahrt.' 

Clnbversammlunfr: Dienstag den 23. Jiinner 
\ttl>0, Vs 7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Ingenieur 
Eduard Ast, über: „Betonbau." (Mit Lichtbildern.) — 
Ausstellung und Erläuterung eines „anto- 
mafisclten Zugsavisirunjjs- Apparates" von Herrn Dr. Victor 
Ritter von F r i t s c h. 

Nach Schluss der Vorträge gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublocale. 



Zur Concessloniruiig der Fraclitroclaiua- 
tionsbunaux. 

Von Dr. lUlnrleh Schlesinger. 

Wie bekannt, beabsichtigt das Handelsministerium, 
veranlasst durch die noch unvergessene Sensationsafaire 
Wille und die nunmehr criminalistisch bekräftigte 
Erkenntnis der enormen Vertrauensstellung, welche sich 
in der unscheinbaren Vermittlerthätigkeit der sogenannten 
Privatreclamationsbureaux verbirgt, den Betrieb dieser 
Bureaus in die Zahl der concessionirten Gewerbe einzu- 
reihen. Während nun in der dadurch hervorgerufenen 
Discussion von der überwiegenden Mehrheit der Meinungen 
diese Massnahme als gerechtfertigt nnd zweckentsprechend 
anerkannt wird, sind doch auch — nicht aus den direct 
betroffenen Kreisen, wenn auch vielleicht zum Theile von 
dort inspirirt — einzelue gewichtigere Stimmen laut 
geworden, welche sich der Ansicht zuzuneigen scheinen, 
dass „der Schutz des Publicums gegen die Bahnen" — r 
wie ein beliebtes Agitationsschlagwort der concessions- 
bedrohten Elemente lautet — durch den beabsichtigten i 



Versuch eines PrÄventivschutzes des Publicums gegen 
„Beschützer" ä la Wille gefährdet werde und dieser 
Versuch deshalb zu unterbleiben hätte. Es ist somit 
vielleicht nicht ohne Interesse, die Motive, deren sich 
der gegnerische Standpunkt bedient, einer näheren Prüfung 
zu unterziehen. 

Dass man es vorliegenden Falles nicht etwa mit 
einem Acte behördlich-reactionärer Bevoraundnngssucht 
zu thun hat, die begierig nach der nächstbesten Gelegen- 
heit greift, den Bereich der alleinseligmachenden Regle- 
mentirungsschablone zu erweitern, das beweist die That- 
sache, dass der Gedanke, die Frachtreciamationsbureaux 
dem Concessionszwange zn unterwerfen, bereit« vor 
mehreren Jahren officiell beim Handelsministerium 
angeregt wurde, ohne jedoch vor detn eclatanten, nicht blos 
nach dem Staatsanwalt, sondern auch nach thunlichsten 
Prohibitivmassregeln schreienden Fall Wille weiter verfolgt 
worden zu sein und dass — sehr charakteristischer Weise — 
diese Anregung nicht etwa von einer Behörde oder Bahn- 
vercvaltung, sondern gerade aus commerciellen Kreisen, 
nämlich von der — Handels- und Gewerbekammer in 
Roveredo ausgegangen ist. 

Wenn sich nun der gegnerische Standpunkt zunächst 
gegen den Vorwurf wendet, der den Privatreclamations- 
bureaux aus der Höhe des beanspruchten Honorares (30 
bis 50, in der Kegel wohl 50 und mehr Proceut der 
liquidirten Rnckvergütungsbeträge) gemacht wird und 
diese Preise als nur „scheinbar* hoch bezeichnet, weil 
die Parteien den Reclamationsbureaux ihre s ä m m t 1 i c h e n 
Frachtbriefe zur Revision überweisen, von diesen jedoch 
„eine grosse Anzahl" gar keine oder nur sehr kleine 
Differenzen ergeben, so dass „nur ein geringer Procent- 
satz" Verdienst bringe, so werden zunächst von der 
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letzteren Constatirung*) die Bahnverwaltungen mit Be- 
friedigung Kenntnis nehmen and künftighin Gebrauch 
machen, wenn wieder einmal bei anderer Gelegenheit und 
aus anderer Ursache — der Verzinsungsfrage zum Bei- 
spiel — die bei allen möglichen Anlässen, in Handels- 
kammer-Enqueten oder im Staatseisenbahni athe, in Fach- 
blättern oder gar Interpellationen bis zur tendenziösen 
IJnleidlichkeit wiederholte Behauptung auftauchen sollte, ! 
das» „fast kein Frachtbrief eine richtige Frachtberechnnng 
aufweise." Würde man aber anch den objectiven Sund- 1 
pnnkt, dass zwischen offenbaren Extremen die Wahrheit , 
in der Mitte zn suchen sei, verlassen und den erwähnten 
.geringen Procentsatz" als zutreffend annehmen, so kann 
doch auf keinen Fall in Abrede gestellt werden, das* 
der besprochene Honorarmodus der Reclamationsbureaux — j 
bestimmte Leistung mit einer vom Zufall» abhängigen 
Entlohnung! — keineswegs den Grundsätzen reeller kauf- 
männischer Preiscalculation entspricht, sondern vielmehr 
der Natur des Glücksvertrages gleichkommt, welcher 
niemals die Grundlage einer gesunden kaufmännischen 
Erwerbsthätigkeit bilden kann und darf. 

Und gerade die Fi-age des Honorarmodus bildet 
das punctum saliens der ReformbedUrftigkeit des der- 
zeitigen Reclamationsgewerbebetriebes. Denn mit der 
Anwendung eines kaufmännisch soliden, nach der faktischen I 
Arbeitsleistung (Stückzahl der zu prüfenden Frachtbriefe, j 
der erforderlichen Correspondenzen u. dgl.) abgestuften 
Preistarifes entfallt auch der stärkste Anreiz für unlautere 
Elemente und der Trieb, aus den Bahnverwaltungen n n d 
den dienten soviel als nur möglich, auch über Gebühr, 
„herauszuschinden". Je [weniger unlautere Elemente aber 
im Geschäftsbetriebe, desto geringer die Gefahr einer 
.Betakelung" des Publicum«, desto grösser das Entgegen- 
kommen der ßahnverwaltungen gegenüber nnklagbaren, 
aber aus Billigkeitsgrnnden berüeksichtigenswerthen An- 
sprüchen. Die Agitation, einen solchen Tarif in Hebung 
zu bringen, wäre allerdings vorzüglich Sache jener 
Corporationen, welche übrigens in der Errichtung eigener 
offizieller Revisionsbnreaux auch noch ein viel radicaleres 
Mittel zur Beseitigung der derzeitigen Reclamationsmis« re 
besitzen würden — nämlich der Handels- und Gewerbe- 
kammern. .Jedenfalls aber entzieht sich eine solche Tax- 
reform gänzlich der Ingerenz der Behörde, welche sich 
somit darauf beschränken muss, thnn liehst den Zudrang 
unlauterer Elemente zur Ausnutzung der heutigen Ent- 
lohnungsform zn verhindern, wozu ihr eben kein anderes, 
als das hier besprochene Mittel zu Gebote steht. 

Und noch einen zweiten Vorwurf suchen dietJegner 
des Ooncessionszwanges von den Privatreelamationsbureaux 
abzuwälzen — den gewiss nicht alle, aber doch leider 
die meisten derselben treffenden Vorwurf der Behelli- 
gung der Bahnverwaltnngen. „Denn — so wird argu- 
mentirt — wenn eine Reelamntion durchgeführt werden 

•) Vernl. MilllieitnoK des „N. W. Ta«bl»lt", Nr. 204 Y»m 
i'7. Juli !t» m»l in Nr. 'JH rx H5» die^r Zeitnog Uber An* rimvb1a«ig« 
Uutacht«n der Wiener HauJWs and (icw«b«knnjiBer. 



müsse, so liege der Grund darin, dasa von Seite der 
Bahnverwaltungen bei der Berechnung der Tarife 
ein Versehen begangen worden sei, und wenn die 
Thätigkeit der Bahnverwaltungen in Anspruch genommen 
wei-de, um die ans ihren fehlerhaften Berechnungen ent- 
standene Schädigung der Partei gutzumachen, so könne 
dies nicht als Behelligung bezeichnet werden." Es würde 
gewiss von Mangel an Logik und Anstandsgefühl oder 
von einem durch Gewinnsucht ertörtteten Pflichtbewußt- 
sein zeugen, wenn eine Bahnverwaltung die Geltend- 
machung berechtigter Reclamationsansprüche als 
.Behelligung" ihrer Dienststellen bezeichnen wollte. Wie 
aber ist es zu nennen, wenn die bekannten Berufsreela- 
manten — mit wenigen rühmlichen Ausnahmen — ausser 
den begründeten Ansprüchen die Bahnverwaltungen mit 
Hunderten von Frachtbriefen Uberschwemmen, für welche 
sie versuchsweise ganz Ungebührliches verlangen oder 
Differenzen von 1 bis 10 Kreuzern reclamiren, derent- 
wegen kein Kaufmann der Welt sich und seinem Con- 
trahenten umständliche Rechnungsprüfungen und Corre- 
spondenzen verursachen würde, oder wenn sie offenbar 
ungerechtfertigte und daher abgelehnte Ansprüche vier-, 
fünfmal und öfter wiederholen, in der Hoffnung, durch 
Zudringlichkeit das zu ersetzen, was ilirem Begehren an 
Berechtigung fehlt V Um zu einer richtigen Beurtheilnng 
der allgemeinen Sachlage zu gelangen, darf man sich eben 
nicht blos das Bild einzelner erstclassigor Reclamations- 
bureaux vor Augen halten, deren Betrieb auch die an- 
standsloseste Erlangung der Concession verbürgt und 
deren Inhaber daher sich selbst gegen eine nur zur 
Erhöhung ihres Geschäfts- und Standesansehens ge- 
eignete Massrenel kaum wehren düifien. Leider aber 
bildet das Oos der Berufst eclamanten eine Speeies, deren 
beste Charakterisirung in der von einem typischen Vertreter 
derselben einmal unumwunden vorgebrachten Berufung 
liegt, dass seine Frachtbriefankäufe als „Handelsgeschäfte* 
nach Art. 280, H. G. B. wegen „Verletzung über die 
Hälfte* nicht angefochten werden können! Oder in dem 
elementaren Ausbruch des durch den unverblümten Vor- 
wurf der „Gaunerei" empörten Ehrgefühls, zusammen- 
gefaßt in die von sehlauem Lächeln begleitete Krage: 
„Kann mir die löbliche Direction etwas beweisen?" 
Auf das Verlangen aber, unbegründete Ansprüche nicht 
immer und immer wieder zu erneuern und dadurch der 
Bahnanstalt unnöthige Arbeits- und Kostenvermehrung zu 
verursachen, erfolgt die lakonische Erklärung: „Wenn 
ich's aber dann vielleicht doch bekomm'?" — Gibt 
es für Derartiges einen milderen Ausdruck als 
„Behelligung", so wird um freundliche Mittheiluug desselben 
gebeten. 

Die. beste Illustration für die parasitäre Thätigkeit 
dieser Sorte von Reclamationsbureaux liefert übrigens die 
bereits erwähnte Unzahl von ganz geringfügigen Resti- 
tutionsan Sprüchen, die sie nicht im Interesse von Olienteii, 
sondern in ausschliesslich eigenem Interesse reclamiren und 
durch welche sie in industrii^er ExploilinuiK der Sachlage den 
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Bahnen (geradezu eine Pflichtahgabe zu Gunsten ihres Ge- 
schäftsbetriebes aufei-legeu. Da es nämlich dem kaufmänni- 
schen Billigkeit»- und Anstandsgefühle widersti ebt, wegen 
eines geschäftlich unbedeutenden, wenn auch reglenien tarisch 
begründeten Vergütungsbetrages eine Correspondenz zu ' 
beginnen, so käme eine ganz bedeutende Anzahl der- j 
artiger Ansprüche überhaupt nicht zur Behandlung; zum 
mindesten aber gewiss nicht die umfangreiche Kategorie 
aller jener Kreuzerbeträge, deren Reclamirnng im ein- 
zelnen Falle Arbeit und Spesen nicht lohnt, und am aller- 
wenigsten die grosse Anzahl ganz minimaler Lieferfrist- 
entschädigungsquoten, denen der Kaufmann ihrer Natur 
nach in der Regel überhaupt keine Beachtung schenkt. 
Diese sozusagen schlummernden Ansprüche nun erwecken 
die Thätigkeit der gewissen Reclamationsbureaux zu aus- 
schliesslich eigenem Vortheile, indem sie alle Frachtbriefe, 
deren sie habhaft werden können, bis auf die aller- 
geringsten Differenzen und Lieferfristquoten reclamireu, 
welche, für den einzelneu Berechtigten werthlos, in der 
summarischen Einstreichuug zn Gunsten eines einzigen — 
des eigenen — Säckels im Laufe des Jahres eine ganz 
nennenswerte Revenue abwerfen. Der Berechtigte, der 
die Frachtbriefe zur Revision gab, beachtet derartige 
Ansprüche wegen ihrer Geringfügigkeit nicht oder er 
weiss überhaupt nichts von ihnen — er bekommt somit, 
was übrigens auch bei grösseren Beträgen nicht so selten 
ist, nichts davon; nmsoweniger aber selbstverständlich 
dann, wenn der Reclamant die Frachtbriefe einfach er- 
handelt hat, wie dies in gewissen grossen Verkelusgebieteii 
die Regel ist, um ein paar Kreuzer per Stück oder — 
per Kilo. Bei solchen Praktiken verschwindet auch der 
letzte Schein einer Vermittluugsthätigkeit, in welcher 
allein die Existenzberechtigung der Privatreclamations- 
bureaux liegt. Man wende nicht ein, dass jene Beträge, 
wenn nicht reclamirt, nur ungebührlich im Besitze der 
Eisenbahn bleiben würden; denn demgegenüber ist doch 
wohl die Frage erlaubt, ob sie gebührlicher in den Sack 
Anderer als der — notabene ganz ausgeschalteten — 
Berechtigten fliessen, ohne irgendwelchen wirtschaftlichen 
Eftect für das verfrachtende Publicum, aber für die Bahnen 
doppelt und dreifach empfindlich durch den erforderlichen 
Arbeits- und Kostenaufwand — nnd lediglich zur Subventio- ' 
nirung gerade der unreell arbeitenden Reclamationsbureaux 
dienen, deren Beseitigung oder thunlichste Verminderung 
daher eine im wohlverstandenen Interesse beider Fracht- 
parteien liegende Tendenz darstellt. 

Als voraussichtlich wirksames Hilfsmittel zur Con- 
solidirung des Reclamatioiisgewerbes durch Beseitigung 
einer demoralisireiiden Concurrenz empfiehlt sich nun ge- 
wiss die Erzielung der möglichsten Uebereinstimmnng 
zwischen dem Bedürfnis und der Anzahl der Betriebe. Es 
ist daher nicht wohl verständlich, wenn die Uegenargumen- 
tation gerade darin ein Bedenken findet, dass bei der 
Concessionsertheilnng auf das U e d ü r f n i s nach der- 
artigen Unternehmungen Bedacht genommen werden müsse, 
was eine Beschränkung dieser Betriebe auf wenige Indivi- 



duen oder Unternehmungen bedeute, für welche ausserdem 
die Landesbehörde gewissermassen eine moralische Ver- 
antwortung übernehme. Das Letztere stimmt — nur wird 
übersehen, daas diese moralische Verantwortlichkeit eben 
bei allen concessionirten Gewerben zutrifft, dass sie sich 
aber nach Lage der menschlichen Unvollkommenheit nicht 
auf eine absolute Verbürgung für die Zukunft, sondern 
nur auf die Feststellung des Vorhandenseins bestimmt 
vorgeschriebener Qualitäten und eines gewissen, in diesen 
Qualitäten begründeten Grades fachlicher Vertrauens- 
würdigkeit bezieben kann. Dass dann nachträglich ein 
oder der andere Concessionsinhaber den berechtigten Er- 
wartungen nicht entspricht, ist wohl nicht ausgeschlossen, 
wird aber bei vorausgegangener Prüfung der Person auf 
gewisse Garantien sicherlich weit seltener vorkommen, 
als wo eine solche nicht stattfindet. Dieses Streben nach 
Verhütung, nicht die unbedingte Verhütung selbst, ist 
Raison und Zweck des Concessionszwanges Uberhaupt uud 
bei dem in Rede stehenden Gewerbe insbesondere. Dass 
aber Letzteres durch die Bedacbtuahme auf das Bedürfnis 
auf eine geringere Zahl von Personen beschränkt werden 
würde, liegt wohl ebenso im Interesse der Sache, da 
dann eben die „schmutzige" Concurrenz mit allen 
ihren schädigenden Folgen vermieden und mehr solide 
Elemente, die grösstenteils das Odium des heutigen Zu- 
staudes scheuen, sich demselben zuwenden würden, so 
dass sozusagen der Tarif-Winkelschreiber durch den 
Tarif-Advocaten verdrängt würde. 

Man begegnet ferner dem Einwurfe, dass durch die 
Einführung des Concessionszwanges die Privatreclama. 
tiotisbureaux bald in ein gewisses Abhängigkeitsverhältnis 
zu den Staats bahnen gerathen und diesen gegenüber in 
der Vertretung des Rechtes der Parteien höchstwahr- 
scheinlich nicht „mit der im Interesse des Publicums 
wünschenswerten Energie" auftreten wurden, weil sie 
die Entziehung der Concession wegen .Behelligung' 4 zu 
befürchten hätten. Diesem Argumente muss wohl ein ge- 
wisser Mangel an Ueberlegutig zugute gehalten weiden. 
Das hübsche Schlagwort von der „im Interesse des Publi- 
cum« wünschenswerten Energie" mag sich bei wöchentlich 
einmaliger Ausschüttung iu dem Tendeuzaitikel irgend 
einer Tarifzeitung recht wirkungsvoll ausnehmen, um den 
Verfasser als besonders r schneidigen" Vertreter dieser 
Interessen erscheinen zu lassen und diese Kraft in eine 
aufwärts gerichtete Bewegung der Abouneutenziffer umzu- 
setzen - im Rahmen einer objectiven Discussion ist es 
entschieden deplacirt. Denn wenn man damit nicht etwa 
der, einer schweren Insinuation gleichkommenden Ansicht 
Ausdruck geben will, dass es erst einer besonderen Energie 
bedürfe, um die Staatseiseubahn- Verwaltung zur Aner- 
kennung berechtigter Reclamationsausprüche zu ver- 
mögen, so bliebe wieder nur die andere Alternative, dass 
die „wünschenswerte Energie" zur Durchsetzung rechtlich 
nicht begründeter Ansprüche dienen solle. Kann jedoch 
eine derartige Energie — zu deutsch Zudringlichkeit 
— von ohjectiv Denkenden wirklich für wünschenswert 



Digitized by Google 



erachtet oder überhaupt nor angenommen werden, dass [ 
irgend eine Bahnverwaltung sich durch eine noch so I 
ununterdrückbare „Energie" einer Unternehmung vom 
Range der Privatreclamationsbareaui zur Befriedigung u n- 
berechtigter Ansprüche werde bestimmen lassen? 
Müsste nicht vielmehr ein solches Vorgehen gerade die 
gegentheilige Wirkung erzielen, da es doch gewiss nicht 
geeignet ist, die Bahnverwaltungen bei zweifelhaften 
Forderungen oder gar Appellen an die in den weitesten 
Kreisen beliebte und gewünschte „Coulance" in eine 
sonderlich entgegenkommende Stimmung zu versetzen? 

Das Bedenken aber, die Reclamationsbui eaux würden 
in ein Abhängigkeitsverhältnis zn den Staatsbahnen ge- 
rathen, schliesst den nicht minder eigentümlichen An- 
wurf einer derart niedrigen Verwaltungsmaxime in sich, 
dass die Staatsbehörden sich nicht schenen würden, von 
ihrem Prestige oder ihrem amtlichen Einflösse anf die 
politischen Behörden zu dem Zwecke Gebrauch zu I 
machen, um sich unbequemer, aber sonst einwandfreier j 
Reclamationsbureaiu zu entledigen oder gar etwa, um 
die Restituirung der durch ihre Vermittlung zurück- . 
geforderten Frachtüberzahlnngen zu ersparen. Und auch 
den politischen Behörden dürfte wohl kaum eine so laxe 
oder connivente Amtsführung zuzumuthen sein, dass sie 
etwa einfach auf einen blossen Wunsch der Staatseisen- 
bahn-Verwaltnng hin ohne rechtliche Grundlage sofort 
mit der Concessionsentziehung vorgehen würden — abge- 
geben davon, dass der Begriff der „Behelligung" in Folge 
seiner unbestreitbaren Dehnbarkeit sich zur Formulirung 
eines Entziehungsgrundes überhaupt nicht eignet. Auch 
diese Einwendung mag somit allenfalls als Gegen- 
agitationsmittel jener Kreise^ gegeu welche sich die beab- 
sichtigte Regierungsmassnahiue richtet, zu begreifen sein ; 
als Argument eitler objectiven Di?cussion musg sie geradezu 
verletzend wirken. 

Dagegen muss der Hinweis, dass den Spediteuren 
das bisher ausgeübte Recht der Frachteurevision und 
-Reclamation für ihre Kunden jedenfalls ohne Con- 
ceasionszwang gewahrt bleiben müsse, als berechtigt aner- 
kannt werden — cum grano salis allerdings, nämlich so- 
weit sich diese Thätigkeit eben auf die für ihre Kunden 
vermittelten Frachtverträge, gewissennassen als Pertinenz, 
erstreckt und nicht darüber hinaus zur selbstständige n 
Erwerbsgrundlage wird. Diese, sowie die weitere An- 
regung, dass von den Handels- und Gewerbe- 
kammern selbst errichtete und geführte Reclamations- 
bureaux vom Concessionszwauge auszunehmen wären, 
dürften wohl schon seitens der competenten Behörden in 
entsprechende Erwägung gezogen worden sein. 

Alles in Allem kann immer wieder nur darauf hin- 
gewiesen werden, dass keineswegs die Beseitigung, son- 
dern nur die möglichste Sanirung des Betriebes der 
I'rivatreclamationsbureaux angestrebt weiden soll, denn 
wie einerseits die Geschäftswelt nicht der Dienste tarif- 
kundiger Vertreter entratlten kann, so liegt andererseits 
ein auf reeller Basis geführter Betrieb derartiger Bureaus 



im Interesse der Bahnen selbst, da ja die Geltendmachung 
nur wirklich begründeter und piaeise formulirter An- 
sprüche unter sachverständiger Tarifanweuduug und 
-berufung geradezu eine Arbeitserleichteruiig für letztere 
bedeuten würde. Dieses Ziel ist aber gewiss nicht da- 
durch zu erreichen, dass man die Dinge einfach gehen 
lässt, wie sie eben gehen und sich auf den bequemen, 
aber etwas indolenten Staudpunkt stellt, dass „gegen 
Fälschungen, Unterschlagungen und Hinterziehungen unsere 
Strafgesetze eine vollkommeu genügende Handhabe bieteu". 
Denn das trifft genau so zu. als wenn Jemaud behaupten 
wollte, dass keine Morde vorkommen, weil der Strick darauf 
steht. 

• » 

(Wir werden demnächst eine Reihe von weiteren 
Beispielen aus dem Geschäftsbetriebe gewisser Privat- 
Reclamationsbureaux veröffentlichen, welche geeignet sein 
werden, jeden Unbefangenen davon zu überzeugen, dass 
die Bahnen sehr viel Grund haben, über „Behelligungen* etc. 
zu klagen. Anm d. Red.) 

Der Betrieb von Localbahnen durch Bahn- 
agenten und die Bukowiner Handelskammer. 

Zn den Reformen, welche bei 4er Staatsbahnenverwaltung 
bezüglich de« Betriebes dos Localbahnen im Auge gefasst 
worden sind, gehört auch eine wesentliche Erleichterung des 
Betriebes, welche darin besteht, dass beabsichtigt wird, nach 
dem Beispiele der sächsischen nnd bayrischen Bahnen aoatatt 
definitiver Beamten Bahnagenten zu verwenden. Diese Babn- 
ageuten könnten hauptsächlich solch« Ortsansässige sein, denen 
ihr sonstiger bürgerlicher Berat gestattet, die Dienstletttungen 
für die Loc&lbabn mehr nebenher und deragemass unter viel 
billigeren Lohnaosprüchen zu übernehmen. AI» solche Bahn- 
agenten werden beispielsweise Gastwirthe oder sonstige Ge- 
werbetreibende des betreffenden Stationsortes sehr geeignet sein. 

Gegen diese Art der Betriebfiihruug hat nun die Boko- 
wlnaer Handels- und üewerbekammer in Czernowitz entschieden 
Stellang genommen. Die Kammer sagt, es stehe fest, dass 
eine solche kfassregel für das Krooland Bukowina ganzlich 
ungeeignet sei, daatt sie die bestehenden Zustünde in jeder 
Hinsicht bedeutend verschlechtere und insbesondere die liege)- 
mässigkeit und Verläßlichkeit des Betriebes aufs nachtheiligste 
beeinflussen müsste. Es würde mit einer solchen Massregel 
ein Experiment inauguritt werden, das voraussichtlich ein 
sehr unerwünschtes Resultat ergeben nnd dem geschäftlichen 
Verkehr zweifellos nur empfindliche Nachtbeile und schwere 
Schädigungen bereiten würde. Das Geschäfts- und Verkehrs- 
bedttrfnls verlangt auf der Eisenbahnstation einen regelmässigen 
Dienst sowie eine Vertrauenswürdigkeit nnd Objectivität der 
diesen Dienst versehenden Functionäre. Diesem Bedürfnisse 
kann aber nur der Beamte entsprechen, der an die vorge- 
schriebenen AuiUütunden gebunden ist, unter dem Amtseido 
steht, an dem GeschSftsleben selbst unbetheiligt ist und die 
Auturitlit des Staates hinter sieh bat. 

Die Gebarung eine» Meissen Agenten, der selbst Oe- 
seltäftemann, vielleicht gar Gmcurrent ist, wurde (unter den 
Verhältnissen des Kronlandes) jedenfalls zn ausserordentlichem 
Misstnuien nnd endlosen Streitigkeiten, Ueclamationen und 
Keciiininatiimen Anlnss geben. Di* tiefahr einer Protect iona- 
wirthschat't würde nicht zu bannen sein nnd da der AgeDt 
in erster Iieilie sein eigenes Interesse im Aug« habe» und 
sich eine gute Kiiinalmisiinelle sicher n würde, zu einer Or- 
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ruption filliren, die eine »«Ilde Gescbaftathatigkeit nicht auf- 
kommen Heese. Und umsomehr müsse gegen die geplante 
Massnahme entschieden Stellung genommen werden, als die 
finanzielle Lage der Bnkowinaer Localbahnen eine so ein- 
schneidende Massregel nicht erfordert. 

Dazn kommt für diesen Fall der wohl aach schwer j 
wiegende Nebennmstand, dass es inBokowIna auf dem flachen 
Lande, woselbst die Bevölkerung etwa 80° „ Analphabeten 
- zählt, ganz unmöglich wäre, in den Kreisen der Gastwirthe 

(einfache Propinatlonsschänker, welche meist nur hebräisch 
lesen und schreiben) and sonstigen Gewerbetreibenden auch 
nur im entferntesten branchbare Personen für den angegebeneu 
. Zweck zu finden. 

(Wer die Verbaltnisse in der Bukowina kennt, wird 
diesen Ausführungen znstimmen müssen. Die geplante Ein- 
führung pnsst jedenfalls nnr für fortgeschrittene Länder mit 
intelligenter und mit westindischer Gcschäftstnoral erlül)ter 
Bevölkerung. Die Red.) 

Die LangeiTsche Schwebebahn Barmen— 
Elberfeld-Vohwinkel,*) 

welche im Ban begriffen und von der zunächst eine etwa 
800 m lange Strecke in probeweisen Betrieb genommen wurde, 
wird zweigeleisig in einer Länge von 13 3 km angelegt. Von 
diesen liegen 10-3 km über der 25— 30 m breiten Wupper, 
die übrigen 3 km über stadtischen Hauptstrassen. Die engste 
Krümmung betragt 90 m Halbmesser in den Hanptgeleisen 
und 8 m in den Betriebsgeleisen ; die stärkste Steigung betragt 
in den Hauptgeleisen 27°/ n< , und in den Nebengeleisen 45% 0 . 
Die Bauart der Bahn ist in einheitlicher Weise nacb einer 
von der Maschinenbau-Actiengesellschaft Nürnberg erfundenen 
Trägerart hergestellt, welche für beide Geleise ans einem 
einzigen Verticaltritger besteht. Die ganze zweigeleisige Bahn 
hat eine Breite von 4 m. Die Stützen über der Wupper tragen 
die Babnconstriiction von den Ufern aus. lieber der Strasse 
wird die Bahnconstruction von portalartigen Stützen getragen, 
welche ihren Fusspunkt auf der Kante der Bürgersteige haben. 

Die Wagen sind für je 50 Personen eingerichtet, Sie 
haben je zwei Drehgestelle mit je zwei Lanfachsen. Die 
sämmtlichcn Lanfachsen, auch die der Nebenwagen, werden 
durch Elektromotoren angetrieben, wodurch sich ein sehr 
rasches Anhalten und Anfahren ermöglichen lässt. Es ist eine 
grösste Geschwindigkeit von 40 km in der Stunde vorgesehen, 
welche in 10—15 Secunden erreicht werden kann. Hieraus 
ergibt sieb eine Geaaramtgcscliwindigkeit von rund 30 km in 
der Stunde, einschliesslich des Aufenthaltes in den Haltestellen. 
Nach den früheren Berechnungen, die nach Hassgabe der Ver- 
hältnisse bei Strassenbahnon aufgestellt sind, war angenommen, 
dass eine wesentlich grössere Zeit erforderlich s>-in würde, um 
die Gesammtgeschwindigkeit zu erreichen. Das der Berechnung 
gegenüber günstigere Ergebnis kommt zweifellos zum grössten 
Theile daher, dass bei der Schwebsbahn die Reibung eine 
sehr geringe ist. 

Die Haltestellen haben auf der Elbcrfelder Schwebebahn 
eine durchschnittliche Entfernung von 050 m. Es sind durch- 
wegs AuKsenbahnsteige angeordnet, die Buhn kann also un- 
verändert durch die Haltestellen durchgeführt werden. Die 
Bahnsteige haben nur «ine Höhe von 4 — 4 '5 m Uber der Ober- 
kante der nächstgelegenen Strasse, was verhältnismässig 
kurze Treppen im Vergleich zu denen anderer Hochbahnen 
ermöglicht. Vergleichsweise haben die Treppen bei der Berliner 
Stadtbahn durchweg eine Höhe von mehr als 7*5 m. 

Die Weichen, welche in den Hanptgeleisen liegen, sind 
derart angeordnet, dass die Schiene des llauptgelcisea ganz 1 

♦) Vergl. unsere Mittheilung über dieselbe Balm ia Nr. 29 i 
von 107». WM. 



unverändert und ohne jede Lücke durchgeführt wird. An den 
Enden der Bahn werden die Hauptgeleise durch Rückkehr- 
schleifen von 8 m Halbmesser zurückgeführt, so dass die ge- 
sainmten Hauptgeleise einen ununterbrochenen Schienenweg 
bilden. Zwischen Elberfeld und Sonnborn ist neben dem 
Zoologischen Garten von Elberfeld Vorkehrung getroffen, dass 
ein Theil der Wegen an dieser Stelle umkehren kann, ohne 
bis an das Ende der Bahn fahren zu müssen. Auch diese 
Rückkehr&cbleife ist derart angelegt, dass die durchgehenden 
Hauptgek-ise nicht unterbrochen werden. Ein Betriebsbahnhof 
mit Werkstatte und Wageiuchuppen ist an dem einen Ende 
der Bahn in Vohwinkel angeordnet. Die erste Hälfte der 
Bahn von der Mitte Elberfeld über Sonnhorn nach Vohwinkel 
wird voraussichtlich im Frühjahr IflOO in Betrieb kommen. 



TECHNISCHE RUNDSCHAU. 

Der Oberba« in Tunneln. In der „Revue geinirale 
des chemins de fer" weist der französische Ingenieur J. M i c h e I, 
wie wir der „Schweizerischen Hau zeit nng" entnehmen, darauf 
hin, dass die gegenwärtig allgemein angewendete Oberbau-An- 
ordnung in Tunneln (Qiiersch wellen auf kräRigem Schotter - 
bette) manche schwerwiegende Unzukömmlichkeiten im GeMu« 
habe. Die Untersuchung und die Ausbesserungen des Län«*- 
canales, welcher auf der Sohle des Gewölbes unter dem über- 
baue zur Abführung der Wässer angelegt ist, sind bei ein- 
geluisigen Tunneln beinahe unmöglich, bei zweigeleisigen sehr 
schwierig und kostspielig. Der Bedarf an Bettungsmateria) 
ist sehr gross ; rund 3 m< für zweigeleisige, 2 m :l für cin- 
geleisige Anlagen per Lüngenmeter Geleise; dieses Material 
ist öfters auszuwechseln, well es — auch bei bester Qualität, - 
in Folge der Feuchtigkeit, der häufig erforderlichen Unter- 
krampungen u. s. w. sehr rasch schlecht wird. Das Bettung»- 
material übt aber auch auf alle Eisenbestandtheile, namentlich 
auf Schienen und Kleineisenzeug, eine ungünstige Wirkung 
ans, weil es die Feuchtigkeit hält und die Oxydation be- 
fördert; deshalb sind oft Schienenauswechslungen und über- 
haupt Geleiso-Heconstructionsarbeiten nothwendlg. — Die 
Bettung hat die Aufgabe, den Raddruck auf eine grosse Fläche 
des znsammendrttckbaren Uiitorbauplannms zu übertragen und 
bei Dämmen, die noch in Setzung begriffen sind, die Er- 
haltung der Nivelette zu ermöglichen. Bei Tunneln kommt 
weder die eine, noch die andere Aufgabe in Betracht, ebenso- 
wenig wie bei eisernen Brücken. Bei letzteren hat sich die 
Auflagerung der Schienen auf Langsehwellen, die uuiuittelbur 
von den Trägem gestützt werden, vollkommen bewährt ; ein 
anderes Beispiel bluten die Futzgruben, bei denen dio Lang- 
schwellen direct auf Mauerwerk liegen. Diese Anordnungen 
verursachen, wenn sie gut ausgeliihrt sind, oft jahrelang 
keinerlei Ausgaben. Der Verfasser empfiehlt nun den gleichen 
Vorgang für Tunnels. Der tiefste Punkt des Sohlengewülbes 
käme 50 bis 00 cm unter Nivelette ; man würde alsn au Aus- 
hub nicht unbedeutend sparen, 3 bis 4 m ' per Meterlänge tür 
ein-, bezw. zweigeleisige Tunnels, was namentlich bei Stadt- 
bahn-Anlagen beträchtlich In Rechnung käme. Der Abrluss des 
Wassers würde ungehindert, ohne Cmalanlage auf der inneren 
Laibung des Soblengewölbes stattfinden können. Der Oberbau 
würde alle Vortheile des Langsehwellen-Oberbanes aufweisen, 
ohne dessen Nachtheile zu besitzen. Was die Kosten anbe- 
langt, so würde allerdings der Oberbau mit Langschwellen 
auf Mauerwerk, trotz der Ersparnis an Bettungsstoff wegen 
des grösseren Ausmasses des Sohlengewölbes, «egen de» 
höheren Preises der Schwellen, der erforderlichen kostspieligen 
Befestigung der letzteren auf der Mauerung etc., in seiner 
ersten Herstellung theuerer sein, als der Oberbau mit t/uer- 
»chwellen auf Schotterbettung ; dagegen werden aber die Er- 
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haltangskosten sehr gering« und auch die Möglichkeit, dass 
ciu vom Zuge überraschter Tunnelwächter «ich in der Rinne 
zwischen den beiden Schienensträngen niederlegen and so In 
Sicherheit bringen kann, dürfe nicht unterschätzt werden. 

Fahrende elektrische Kraft Station der französischen 
Ostbahn. Die Ingenieure der französischen Ostbahn haben den 
ersten Schritt zur Einführung einer Neuerung im Eisenbahn- 
betriebe gemacht, die von grosser Wichtigkeit ist und bald 
eine allgemeine Anwendung finden dürfte. Es handelt sich, 
wie wir der diesbezüglichen Mittheilnng des Patent-Anwaltes 
J. Fischer in Wien entnehmen, um eine fahrbare elektrische 
Kraftstation, nämlich einen mit Elektromotoren und Dynamo 
versehenen Waggon, bei welchem ein im Waggon befindlicher 
Petroleum-Motor den Dynamo bethätigt and so elektrische 
Energie erzeugt. Diese elektrische Energie wird nun ver- 
wendet, um den Wagen sohneil an Ort und Stelle eines Un- 
glückes oder einer Reparatur etc. zu entsenden, um hier in 
verschiedener Wei.se in Action zu treten. Des Nacht« oder 
in Tunnels werden grosse Bogenlampen von dem gelieferten 
Strom gespeist, am Tage irgendwelche Hilfsniaschinen damit 
betrieben. Der Haupt- V ortheil liegt jedoch in der schnellen 
Indienststellung des Wagens. Einige Minuten nach Erhalt 
der in der betreffenden Hanplstation eingelangten Nachricht 
kann «ich der Wagen, mit allem Nathigen versehen, schon 
dem Ziele eotgegenbewegen. Die erzielbare Geschwindigkeit 
»oll eine sehr hohe sein. 

Der Fraser'sehe Kisenbahnthürsehliesser ist ein 
Apparat neuerer Erfindung, welcher es dem Zugführer ermög- 
licht, sämmtliche Thttren des Zuges von seinem Abthei) aus 
zugleich zu schliessen. Unterhalb jede« Wagens befindet sich 
ein Cylinder, welcher die zur Bethäligung des Apparates 
nötbige coniprimirle Luft enthalt. Das Schliessen der Thllrcn 
geht nicht durch p)i>tr.liche, schnelle Be wegung denselben, 
sondern allmäblig vor sich nnd bleibt die Thür, falls zufallig 
ein Hindernis im Bewegungiraume des Thürflügels sich be- 
findet, vor jenem geöffnet, sie «chliesst sich also nur soweit, 
als es das Hindernis gestattet. Durch diese Anordnung ist 
ein Verletzen von Reisenden ausgeschlossen. Die Compressions- 
luft kann entweder durch die Luftdruckbremse oder durch 
eine besondere Luftpumpe beschafft werden. Die Anwendung 
des Apparates wurde vor Kurzem zum ersten Male auf der 
Londoner Stadtbahn in Erprobung gebracht. 

I<oi'omotir-Feuerbuchsen mit Wasserrohren. Die 
London and South Western Railway lässt, wie dem „American 
engineer and railroad journal" zu entnehmen ist, seit einiger 
Zelt Locoraoüven bauen, deren Feoerbox mit Wasserrohren 
versehen ist. Die Wasserrohre durchziehen die Box in der 
Querrichtnng und sind in zwei Gruppen derart hintereinander 
angeordnet, dass die Rohre der vorderen Gruppe von rechts 
nach links, die der rückwärts gelegenen von links nach rechts 
ansteigen. 

Das vordere Wassorrobrbündel besteht aus 3<>, das 
dahinter sitnirto aus nur 25 Röhren, da für das Beschicken 
des Rostes der entsprechende Manlpulationsraum unmittelbar 
vor der FenerthUr frei bleiben tnuss. Correspondirend mit den 
Stirnseiten der Robrblindel ist der Stebkessol beiderseits mit 
je zwei durch Deckel verschlieBsbaren Stützen als Reiuigungs- 
Öffnungen versehen. An Stelle der entfallendem Stebbulzen ttind 
durch die Rohre laufende Anker angebracht. Die Heizfläche 
wird durch diese Anordnung um etwa \Am- vergrößert. 

Umwandlung von Bicycles zur Befalirnng von 
Eisenbahnschienen. Zwei amerikanische Erfinder haben eine 
suhr einlache Vorrichtung erfunden, welche es eini<>glicht, ein 
Bicycle ohne weiteren Zeitverlust in eine Mraisine zum Befahren 
voii zu Inspicireudeit Eiscnbuhnstrecken zu verwinden. Zu 
diesem Zwecke werden, \vi<- wir der diesbezüglichen Mittheilung 



des Patent-Anwaltes J. Fischer in Wien entnehmen, zwei 
Ausleger au das Bicycle-Gestell befestigt, welche sich an ein 
kleines, mit Spurkranz versehenes Rad, welches auf der einen 
Schieue lauft, anlegen. Um die beiden Bicycle-Rader auf der 
anderen Schiene festzuhalten, werden zwei kleine Gestelle, ein«* 
für das Vorder- und eines für das Hinterrad, auf die Schiene auf- 
gelegt, welche mit um verticale Achsen beweglichen Rädchen 
versehen sind; diese R'kdchen laufen gleichzeitig auf den Schienen- 
kanten nnd an deu Gummireifen der Räder, so dasa nun die 
Bewegung der Bicycle-Räder auf die verticalen Radchen über- 
tragen wird und diese mitnehmend, an den Schienen entlang laufen. 

Das Wiedergewinnen der Hsenthrlle von ausser 
Betrieh gesellten Güterwagen. Jeder Güterwagen enthält ' 
ausser den Achsen und Rädern noch zwei bis drei Tonnen 
Eisentheile. Es ist nun klar, dass bei der Menge von jährlich 
ausser Betrieb zu setzenden, abgenützten Wagen es «ich 
rentiren mnss, diese Eisentheile als Rohmaterial wieder zu ge- 
winnen, wenn sich dies auf einfache und billige Weise be- 
werkstelligen lässt. Eine amerikanische Waggenbauanslalt hat 
für den eben genannten Zweck 16.000 von verschiedenen 
Eisenbahnen ausrangirte Güterwagen angekauft. In Delvey 
(Michigan) errichtete sie für das Verbrennen der Holzbestand- 
theile der Wagen eine eigene Fenerstätte, auf welcher täglich 
bis 100 Fahrzeuge verbrannt werden können. Zum Feuerherd 
werden die Wagen auf Anstblussgelelsen der Michlgan-Central- 
Railway gefahren. In der Nähe befinden «ich Maschinen zum 
Zerschneiden des Eisens, hydraulische Pressen, Krahne etc. 
Wo es angeht, werden die Wagenkasten von den Unter- 
gestellen abgehoben und für sieb verbrant. 

Kleinere Wagen (bis 10 oder 15) werden zu Zngen 
/ formirt, welche durch eine Locomolive durch einen kräftigen 
} Stoss in das Feuer geworfen werden, wo sich die Fahrzeuge 
j im mehreren Lagen übereinander schichten. Die Rückgewin- 
nung der Eisentheile geschieht nach dem Niederbrennen durch 
einfaches Auflesen. 

Neuer Geschwindigkeitsmesser. E. Guesserin nnd 
A. Lasmol es haben vor Kurzem einen automatischen Ge- 
schwindigkeitsmesser construirt, der im Wesen, der »Revue 
Technique» zufolge, aus zwei Contacten und einer Uhr be- 
steht. Je zwei Üontacte sind in einer bestimmten Entfernung 
von einander nnter den Schienen angebracht. Sobald ein (!on- 
tact von dem fahrenden Zug bethätigt wird, setzt sich ein 
Uhrwerk, das mit beiden Contacten elektrisch verbunden ist, 
in Bewegung, die solange dauert, bis der zweite Contact be- 
rührt wurde. Man kann daher in einfachster Weise die Zeit 
und damit die Geschwindigkeit ablesen, welche der Zug zur 
Znrücklegung der bestimmten Strecke (zwischen den beiden 
Contacten) gebraucht hat. 

Wiederstandsrnhigkeit von Holz und Metall. Nach 
den „Milthoilungen" de« Internationalen Patentbureaus Carl 
Fn. Reichelt, (Berlin NW. ri), halt ein gusseiserner BIock 
von 1 Quadratzoll Querschnitt 4000 kg, ein solcher von 
Bronce 18 000 kg Druck ans, während die Zahl für Schmiede- 
eisen auf 25.000, für Stahl auf W.OOO steigt. Ein Alu- 
mininmblock von denselben Dimensionen trägt 13.000 kg. 
Ilolzblöcke von derselben ({rosse sind natürlich weit schwächer. 
Vergleicht man dagegen Holz- und MetallstUrke von gleichem 
Itewicht, so findet man. dass mehrere Holzarten den Stahl 
au Festigkeit übertreffen. Ein Ficlitenklolz v«u demselben (3e- 
wicht wie ein 1 Zoll starker St.ahlblock trägt 60.000, Kschen- 
holz hin 000, einige audero Holzarten bis zu lOO.OOO kg. 

CHRONIK. 

Personnlnnrhrichten. Dem k. k. Minixterialrathe im 
Elsenbahn-Ministerium Alois S t a n <"• wurde von Sr. Majestät 
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In Anerkennung seiner besonder« verdienstvollen Wirksamkeit 
das Ritterkreuz des Leopold- Ordens verliehen. 

Der k. k. Baurafb Im Eisenbahn -M iniaterium Ferdinand 
Wsllser wurde zum Ober-Banrathe ernannt. 

Wir beglückwünschen beide Herren, in denen wir lang- 
jährige träne Mitglieder unseres Club begrüssen, anf das 
herzlichste. 

Transporteinnabmen der k. k. österr. Stuat.sbuhnen 
nad der vom 8Uate für eigene Rechnung betriebenen 
Bahnen, einschliesslich der Wiener Stadtbahn, pro No- 
vember 189». Die Einnahmen betragen im Personenverkehr) 
6. W. fl 2,067.488 und im Güterverkehre 0. W. fl. 7,709.434, 
im Oaneen somit 8. W. fl. 9,776.922 bei einer Frerens von 
4,819.447 Reisenden nnd 3,408.039 t Unter. 

Hievon entfallen anf die westlichen Staatsbahnen im 
Personenverkehr 8. W. fl. 1,453.395 mit 4,1 27.214 Reisenden 
nnd im Güterverkehre 8. W. fl. 6,913.566 mit 2,904.350 t 
und anf die Staatabahnen in Galizien im Personenverkehre 
5. W. fl. 614 093 mit 692 233 Reisenden und im Güter- 
verkehre ö. W. fl. 1,795.868 mit 503.689 t. 

Gegen den Monat November 1898 zeigt sieb im 
Personenverkefare eine Zunahme der Einnahme nnd Frequenz 
nm ö. W. fl. 195.682 nnd 1,418.725 Reisende, im Güter- 
verkehre dagegen eine Verminderung der Einnahmen nm 
8. W. fl. 161.564 bei einer Mehrbeförderung von 20.758 L 

Im Personenverkehre veii heilt sich das Pins auf die 
westlichen Staatabahnen mit ö. W. fl. 146.115 und 1,354.519 
Rebenden nnd auf die .Staatsbahnen in Galizien mit 
ö. W. fl. 49.567 nnd 64.206 Reisenden. 

Auf der Wiener Stadtbahn betragen die Einnahmen im 
Personen verkehre 8, W. fl. 150.347 bei einer Frequenz von 
1,805.451 Reisenden. Werden diese Ergebnisse ans jenen der 
westlichen Staatsbahnen ausgeschieden, so bleibt für die übrigen 
Linien derselben eine Steigerung der Einnahmen nnd Frcqueuz 
von ß. W. fl 49 692 und 167.926 Reisenden, welche haupt- 
sächlich aus dem durch die Wiener Stadlbahn gehobenen Ver- 
kehre der Wiener Localstrecken der österr. Staatabahnen 
resultirt. 

Im Gttterverkehre vortheilen sich die Einnahmen und 
Frequenz aaf die westlichen Staatsbahnen mit einer Steigerung 
von 5. W. fl. 128.415 und 105.779 t nnd auf die Staats- 
bahnen in Galizien mit einer Verminderung von 8. W. Golden 
289.979 und 85.021 t. 

Auf den westlichen Staatsbahnen haben hauptsächlich die 
Artikel Erze, Eisen, Obst nnd Baumaterialien, insbesondere 
aber Kohle, Rübe und Holz eine Zunahme in der Beförderung 
erfahren, während Cement, Sand, Steine In geringerer Menge 
als im Vergleichsmunate, verfrachtet wurden. 

Die Minderbefftrderung auf den Staatsbahnen in Galizien 
ist vorwiegend anf die geringere Einfuhr von Getreide ans 
Rnssland und lebenden Thieren aus Rumänien nnd anf die 
geringere Ansfnhr von Holz nach diesen beiden Staaten 
zurückzuführen. 

Vom 1. Jtnner bis 30. November 1899 beziflern sich ! 
die Einnahmen der k. k. 8sterr. Staatsbahnen insgesammt mit 
ö. W. fl. 102,961.120 gegon 101,190.199 aus dem gleichen ' 
Zeitabschnitte im Jahre 1898, daher für das Jahr 1899 eine 
Mehreinnahme von 8. W. fl. 1,770.921 resnltirt. 

Verein far die Forderung des Local- und Strassen- 
bahn wesens. Vortrag des Herrn Otto Sc bar fett er, Be- 
amter der k. k. priv. Südbabn-Gesellschaft: „Zur Frage der 
Verstaatlichung der Lucalbahnen in Oesterreich." 

Nach einem geschichtlichen Rückblicke über die Anfange 
nnd snccesslve Ausgestaltung des Localbahnwesens in den • 
verschiedenen Staaten zur Frage der Verstaatlichung über- j 
gehend, versucht der Redner den Nachweis zu liefern, dass 
für den Staat, nm In wirtschaftlicher, politischer und strate- 



gischer Hinsicht seinen Einflnss auf die Localbahnen aus- 
üben zu können, die Notwendigkeit herantritt, eine onergische 
Initiative beim Localbahnban zu entfalten. Die gegen die 
Verstärkung und den Staatsbetrieb in der Fachliteratur 
vertretenen Anschauungen bezeichnet derselbe als nicht stich- 
haltig, da keinerlei Beweise vorliegen, dass der Staat lang- 
samer, schwerfalliger nnd kostspieliger als die Prlvatunter- 
nebmung bauen und betreiben müsse. 

Zum Schlosse seines Vortrages faast er jene Gesichts- 
punkte zusammen, welche in national-ökonomischer Beziehung 
für die Verstaatlichung sprechen and vorwiegend in der Ver- 
staatlichung der Machtstellung des Staates, in der Förderung 
des Verkehres, sowie In der einheitlichen Gestaltung des Be- 
triebes nnd in den dem Staate ermöglichten Tarifermtssi 
gnngen, endlich dadurch znra Ausdrucke kommen, dass mit 
Hilfe der finanziellen Ueberachüsse einzelner Localbahnen der 
Staat in die Lage gesetzt werde, zum Ausbaue eines Uber 
da» ganze Land gleichuiasaig verzweigten Loealbahiinetzes 
beizutragen. 

In der dem Vortrage folgenden Discussion entwickelten 
der Vereinsprilsident, Civil-Ingenieur E. A. Ziffer und In- 
genieur R. v. Gerson ihre abweichenden Anschauungen. 

Gutachten der Handelskammern über Aenderungen 
des Betriebs- Reglements. Anlilsslich eines concreten Falles 
hat die Wiener Kammer die Ministerien des Handels und für 
Eisenbahnen ersucht, jede geplante Aendernog des bestehenden 
Retriebs-Reglements selbst oder von Znsatzbeatimmungcn zu 
diesem principiell den Handels- und Gewerbekamraeru znr Be- 
ratung und gutachtlichen Aeosseiung bekanntzugeben. Allerdings 
wäre es auch möglich, über solche Fragen den Staataeisen- 
bahnrath elnzuvernebmen, in welchem die Kammern vertreten 
sind, allein, da diese Körperschaft sich blos zweimal im Jahre 
versammelt, würde die directe Vernehmung der 
Kammern den V o r t h e 1 1 haben, dass die bezüglichen An- 
trage von Seite dieser eingehender geprüft werden könnten, 
als wenn ihre Vertreter dies blos bei der erfahrungsgemäss 
kurzen Tagung des Suatseisenbahnratbes zu tbun in der Logo 
waren! Wenn zudem den Kammern zur Erstattung ihrer 
gutachtlichen Aenascrung Fallfristen gesetzt würden, könnte 
ihre Einvernehmung überdies eine Beschleuaigun g des 
Verfahrens gegenüber der blossen Vernehmung des Staats- 
eisenbahnrathes bewirken. Es steht daher zn erwarten, dass 
sich sätumtliche Handels- und Gewerbekammern dieser Frage 
bemücbtigen nnd bei den zustündigen Ccntralstellen im gleichen 
Sinne vorstellig werden. 

Die Eisenbahnen I 'ngnrns im Jahre 1897. Die Lange 
der ungarischen Eisenbahnen betrag nach dem nn langst ver- 
öffentlichten Ressortberichte deB königl. ung. Handelsinini- 
sterinms Ende des Jahres 1897 15.752 km; davon gehörten 
7652 km znra Netze der Staatsbahnen, während 8100 km 
Privatbahnen waren. Von letzteren standen aber auch .0262 
Kilometer in staatlichem nnd nur 2838 km in privatem Bo- 
triebe, so dass 12,914 km sich in staatlichem Betriebe nnd 
nur 2838 km in privatem befanden. Die I'rivatbahnen sind 
zum weitaus grössten Theil Localbahnen, an der Gesammt- 
lange der Hauptlinien nehmen sie nur mit 1321 km theil. 
(Hauptsächlich .Südbahn und Kaschan - Üderberg - Bahn.) Der 
grösste Theil der nngarischen Eisenbahnen ist elngelelsig; die 
Lange der doppelgleisigen Linien betrog 1897 (abgesehen 
von Bahnhofs-, Ausweichs- und sonstigen Neben geleisen) nur 
767 km oder 4 4.« der Gesammtlange. Der grösste Theil 
der doppelgleisigen Linien gehört zum Staatsbahnnetz. Unter 
den Kunstbauten sind zu erwähnen 15.000 Durchlässe, fast 
COOO meist kleinere, 2- 10 m lange Brücken, 53 Viadnctc 
und 83 Tunnels, von denen der grösste (auf der Strecke 
Munkacs— Beskid in Oberungarn) 1223 m lang ist. Die längste 
Brücke ist die 785 m lange Tbeliabrtcke der Matraer Local- 
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bahn. Der grünste Theil der ungarischen Babngeleise besteht 
aus Stahlschienen, nur 15 V au» Eisen. Das Gesammtgewicht 
der Scltienen betrog 1212 Millionen Doppelcentner, eine 
Menge, welche die jährliche Eisenproductlon Ungarn« etwa 
vierfach übertrifft. Erwähnt sei auch die grosse, 8—10 
Waggons aufnehmende DampfTähre zwischen Gombos und 
Erdöd, welche an Stelle einer Drücke den Bahnverkehr 
zwisctien der grossen ungarischen Tiefebene mit Slavonien 
nnd Finme Uber den trennenden, bei Hochwasser hier 1 300 ro 
breiten Donanstrom ermöglicht, dessen Ueberbrlickung 3',', 
Mtllionon Galden gekostot haben wUrde, wahrend die Anlagen 
der Fahre wenig über den siebenten Theil dieser Summe be- 
anspruchte. Durch die Entwicklung des Eisenbahnneues werden 
jetzt schon sehr bedeutende ungarisch« Fabriken und Industrie- 
zweige mit fester Beschäftigung versorgt. Die Budapester 
Maschinenfabrik der künigl. ungar. Staatsbahnen und die mit 
ihr verbundene Eisen- und Stahlfabrik zu Di6sgyBr verfertigen 
besonders Locomotiven, eiserne Brttckenconstrnctionen und 
Stablscbienen; die Resiczaer Fabrik erzeugt Schienen, die 
Ganz'sche Fabrik zu Budapest Waggons. Auch anderweitiger 
Eisenbahnbedarf wird jetzt schon grösstentheils in Ungarn 
selbst erzeugt, wahrend er vorher vom Auslande bezogen 
werden musste. Eine ausserordentlich hohe Summe ist in 
Ungarn bereits in Eisenbahnen angelegt, nämlich Uber l'/ ( 
Milliarden Gulden. Auf einen Kilometer der Rahnlange ent- 
fallen durchschnittlich A. 91.043. Den Durchschnitt setzen 
aber nur die Localbahnen so stark herab, bei denen ein 
Kilometer BahnlUnge durchschnittlich nur fl. 40.587 kostet, 
»fthrend er bei den konigl. ungar. Staatsbahnen durch- 
schnittlich fi. 123.530, bei den Hauptbahnen sogar fl. 136.1*26 
kostete. In einem Lande mit so bedeutender Urproduction wie 
Ungarn, wo der Getreidetransport einige Monate hindurch 
einen ganz unverhaltnismAssig grossen Verkehr verursacht 
und wo hauptsächlich Massengüter zum Versandt gelangen, 
ist znr Bewältigung des Verkehres ein sehr grosser Fahrpark er- 
forderlich. Auf sämmtlichen ungarischen Eisenbahnen betrug im 
Jahre 1896 die Anzahl der Locomotiven 2421 (333 mehr wie im 
Jahre 1894), die Zahl der Lastwagen 48.639 und der Ge- 
päckwagen 1507. Die meisten Wagen besitzen zwei Achsen. 
Die Beschaflungsk osten der einzelnen FahrmiWelgattnngen 
waren am höchsten bei den Lastwagen, nämlich (ohne Gepäck- 
wagen) 90 Millionen Gulden ; gross sind auch die Beschaffungs- 
kosten der Locomotiven und Tender (72*3 Millionen Gulden), 
wiihrend die Personenwagen nur 34 - 3 Millionen Gulden 
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Die Anzahl der Tonnenkilometer hat sich demnach inner- 
halb zweier Jahrzehnte fast vervierfacht nnd auch Im Ver- 
gleich zur Betriebslange sSmmtlichor Eisenbahnen beinahe 
verdoppelt. Auf die ungarischen Staatsbahueu entfallen mehr 
als 80 .V der gesammten geleisteten Tonnenkilometer. Be- 
achtensvverth ist der bedeutende Rückgang des Viehtrans- 
portes auf den ungarischen Bahnen seit dem Jahn« 1895, 
welcher hauptsächlich oine Folge der Schweiiicsenche ist. An 
Vieh wurden nämlich befördert : 
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Wahrend die Zahl der überhaupt geleisteten Tonnen- 
kilometer innerhalb der letzten 90 Jahre eine Zunahme von 
290 X zeigt, betragt die Zunahme der aus dem Güterverkehr 
entstammenden Einnahmen nur HO* — eine Folge der er- 
beblichen Herabsetzung der Gütertarife. 

Rückgang der Rentabilität der Stutsbahnen in 
Sachsen. In der zweiten Kammer hat Finanzminister v. Betz- 
dorf neulich die allgemein Uberraschende Erklärung abgegeben, 
das« die Verzinsung des in den Staatseisenbahnen steckenden 
Anlagecapltala in stetem Rückgang begriffen sei. Habe dieselbe 
1R96 noch 5 Proc. betragen, so stelle sie sich 1899 auf nur 
3-97 I*roc. Seien die Brntto-Einuahmen auch in den letzten 
Jahren noch gestiegen, so sei doch zu bedenken, das« in Folge 
der stets erhübten Betriebsansprüche, der höheren Gehalte und 
Lohne bei geminderter Arbeitszeit etc. und in Folge der dadurch 
bedingten Mehranagaben die Netto-Einnahmen sänken, bis 
schliesslich einmal ein solcher Tiefpunkt der Einnahmen 
erreicht sein werde, dass die Verzinsung des Anlagecapltals 
nicht mehr herauskomme und dann der Fehlbetrag durch die 
Steuerkraft des Landes aufzubringen sei. Hieraus ergebe sich, 
dass in Zukunft den volkswirtschaftlichen Interessen nicht 
mehr in gleicher Welse wie bisher der Vortritt vor den 
fiskalischen eingeräumt werden könne, namentlich wenn es sich 
um den Ban neuer Linien handle. Man müsse bei der Weiter- 
entwicklung des Eisenbahnnetzes in Zukunft mit einer srewissen 
Vorsicht verfahren und sich weise Selbetbeschrankung aufer- 
legen. Von Interesse war noch die Feststellung des Ministers, 
dass die Bahnsteigsperre nicht nur keinen Ueberschuss, sondern 
eine ITntcrbilanz von einer halben Million ergeben habe. 

Vf rkehrsentwicklung In Berlin. Ueber die gross- 
artige Entwicklung des Verkehrs in Berlin geben nachstehende 
Zahlen ein anschauliches Bild. Die Grosse Berliner Strassen- 
bahn hat im Jahre 1898 13,300 000 Personen mehr beför- 
dert als im Vorjahre, nämlich 172,000 000 Personen in 1898, 
gegen 158,700.000 in 1897, die Berlin-Charlottenbarger 
Strassenbnhn weist ein Mehr von 2,335.561 Personen auf, 
hier stehen 7,954-439 Personen in 1897 10,290.000 im 
Vorjahre gegenüber. Auch die Neue Berliner Pferdebahn bat 
ein Mohr von 1,975.000 Personen zu verzeichnen, indem hier 
gegenüber 22,775.000 Personen in 1897 24,750.000 Per- 
sonen im Vorjahre befördert sind. Stadt- und Ringbahnverkehr 
(einschliesslich Station Grunewald) zeigen eine Steigerung von 
4,044.720 Personen (91,791.640 Personen in 1898 gegen 
87,746.914 in 1897), die elektrische Strassenbahn von 
SlemcnB und Halske beförderte in 1898 5,900.112 Personen, 
gegen 4,737.054 in 1897, also 1,163.058 mehr. Die West- 
liehe Berliner Vorortebahn (bis 30. September 1898 Dampf- 
st rassenbahn) hat ein Mehr von 244.301 Personen zu ver- 
zeichnen, indem sie in 1898 4,045.712 Personen -regen 
3,801.681 in 1897 beförderte. Die Omnibuslinii-n iiaben zu- 
sammen 9,546.759 Personen mehr befiirdert.näralich 53,817.422 
Personen, gegen 44,270.663 in 1897. Hievon entfallen auf 
die Allgemeine Berliner Omnibus-Gesellschaft, Actiengesell- 
achaft, 26,612.298 in 1898, gegen 24,920.324 in 1897 
(mehr 1,691.974), auf die Nene Berliner Omnibus-Gesellschaft 
24,040 634, gegen 17,406.311 (mehr 6,634.323), Berliner 
Spediteur- Verein (bis 4. April 1898 Omnibus Gesellschaft 
.Reform") 1,908.386. gegen 855.900 (mehr 1,052.486), 
auf die Oumibua-Compagnje Berlin, 1,012.642, gegen 882.150 
(mehr 130.492), Berliner Omnibus-Gesellschaft 201.883, gegen 
205.978 (weniger 4095). Die Berliner Nacht-Omnibuslinie 
besteht seit 31. Octnber 1898 nnd hat in den beiden Monaten 
41. 579 Personen beiordert. Es sind also von allen Ver- 
kehrslinien zusammen 362,594.886 Personen, 
329,985.751 in 1897 befördert worden, also 32,609.135 
, oder im Tagesdurchschnitt 993.410. gegen 901.070 
d. h. 89.340 Personen «glich mehr als in 1897. 
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Nene Bahnrerbindnng «wischen Belgien und 
Deutschland. Die belgische Eisenbahnverwaltung ist seit 
längerer Zelt auf eine Verbesserung der Verbindung der bel- 
gischen Hauptstadt, bezw. der Dahnlinie Ostende- 
Brüssel mit Aachen nnd darüber hinaus, mit dem Osten 
nnd SUden Europa'», Bowio mit dem Orient sowohl für den 
Personen-, wie für den Tost verkehr bedacht. Als Frucht ihrer 
Studien liegt nunmehr der Plan einer neuen Eisenbahn- 
Ii nie Brüssel-Aachen vor. Diese Linie wird, wie in 
dem Aachener Blatt „Echo der Gegenwart " berichtet wird, bis 
zur preuwischen Grenze ca. 30,000.000 Free kosten, dabei 
sollen in einer dem heutigen hohen Stand der Technik ent- 
sprechenden Weise, unter Vermeidung von Umwegen, alle 
Schwierigkeiten überwunden werden. In gerader, wenig süd- 
östlicher Linie wird die nene Strecke via St. Trond nnd 
Tongern zwischen Bise und der holländischen Grenze durch 
die preussische Grenze erreichen. Man erwartet auf belgischer 
Seite, dass in Preussen dieser Plan eine gute Aufnahme finde 
und dasa Preussen auf seinem Gebiete an die neue Linie an- 
knüpfen nnd die wenige Kilometer lange Strecke zwischen 
der Grenze und Aachen entsprechend ausbauen werde. 

Der Postpacketverkenr auf den franzosischen 
Eisenbahnen. Seit dem 1. Kai 1881 ist in Frankreich ilen 
Eisenbahnen der Dienst der Postcolli (Colis postaux) über- 
tragen, welcher sich seither in fortwahrendem, raschen Auf- 
schwange befindet. Anfangs waren nur Colli bis zu 3 kg zu- 
lässig, im Jahre 1892 wurde das Gewichtemaximum anf 5 kg, 
im Jahre 1897 auf 10 kg hinaufgeaetxl. 

Der Tarif, giltig für das europäische Frankreich, ist 

Colli bis zu 3 kg und Ablieferung am Bahnhof Frei. 0 60; 

mit Zustellung in's Haus Free. 0 85. 
Colli von 3 bis 5 kg und Ablieferung «tu Bahnhof Free. 0 80; 

mit Zustellung in's Haus Frcs. ro. r i. 
Colli von S bis 10 kg und Ablieferung am Bahnhof Frcs. 125; 

mit Zustellung In's Haas Frcs. 150. 
Im Jahre 1882 betrug die Zahl der beförderten Colli 
10,535.125, im Jahre 1891 schon 28,007.479, was einer 
Zunahme um 166% entspricht. Im Jahre 1897 wurden 
47,151.760 Colli befördert; gegen 1882 ist also eine Steigerang 
am 347% eingetreten. 

Im internationalen Verkehre wurden im Jahre 1897 
5,839.005 Colli befördert, wovon 3,618.199 = 62% anf den 
Export und nur 2,280.815 — 38% auf den Import entfallen, 
ein Beweis, dass der billige Tarif dem französischen Ausfuhr- 
handel gute Dienste leistet. 

Ein nencs System automatischer Bremsung hat die 

französische Nordbahn bei ihren Personenwagen eingeführt. 

Der grosse Vortheil, den dieses System gegenüber dem 
alt üblichen, bei den meisten franzoschen Bahnen in Anwendung 
stehenden bietet, besteht darin, dass sämmtlicbe Wagen des 
Zuges zugleich von jedem Coupe ans unmittelbar gebremst 
werden künnen, wobei gleichzeitig der ZugsfBhrer durch ein 
Glockenzeichen in seinem Coupe und der Lokomotivführer durch 
ein solches auf der Maschine von dem Benützen der Noth- 
brerase in Kenntnis gesetzt weiden. Eine Vorrichtung am 
Untergestelle jedes Wagens macht denjenigen der Zugsgarnitur 
kenntlich, von welchem aus die Inbetriebsetzung der Bremsen 
erfolgte, dem Maschinftthrer erübrigt nur, raschesten* die Loco- 
motive selbst noch zu bremsen, damit nicht eventnell ein Ab- 
trennen derselben vom übrigen Zugsthell erfolgt. 

Das frühere System der Nothbrerasnng brachte es durch 
seine Umständlichkeit mit sich, dass der Zug nach bereits 
gegebenem Nothsignal noch einu gute Strecke zurücklegte, 
bevor er znm Stillstand gebracht werden konnte, da das durch 
einen Reisenden gegebenen Glockensignal nur im Conducteur- 



wagen hörbar war und von hier erat an den Locomotivftfarer 
weitergegeben wurde, welcher sodann die Bremsung des ganzen 
Znges bewerkstelligte. 

Die Ausrüstung der Wagen mit dieser neuen Notbbrems- 
Elnrichtung geschieht nach nnd nach, so dass gegenwärtig 
noch ein grosser Theil dee Wagenparkes noch die alte Einrich- 
tung besitzt 

Die Bisenbahnunflile in England im Jahre 1898. 
Wie das »Journal des transports* berichtet, ist die Zahl der 
auf den Eisenbahnen Grossbritanniens durch Unfall getesteten 
und verletzten Personen im Jahre 1898 um fast 50 V grösser 
al* im Jahre 1897. 

Einer diesbezüglichen Aufstellung entnehmen wir Fol- 
gendes : 

Berücksichtigt man nur die den Zügen widerfahrenen 
UnfUle, so ergaben sich für das Jahr 1897 zusammen 
34 Todtungen und 476 Verletzungen, für das Jahr 1898 
43 Tödtungen und 745 Verletzungen. 

Bringt man auch die andere Unfälle in Rechnung, so 
zählte man im Jahre 1897 zusammen 1165 Tödtungen und 
6102 Verletzungen, im Jahre 1898 1179 Tödtungen nnd 
6343 Verletzungen. Die Zahl der (1179) GetBdUten schlieft 
402 Selbstmörder in Bich. 

Die Entgleisung eines Nachtschnellzngcs (96 km Ge- 
schwindigkeit pro Stunde) vom 2. auf den 3. September v. J. bei 
Wellingborough (Midiandbahn) war einer der schwersten Un- 
fälle ; hiebei wurden 5 Reisende getödtet, 65 verletzt. Die 
Entgleisung verursachte ein von einem abfallender Rangir- 
geleise von selbst in Bewegung gekommener und da» durch- 
gehende Geleise in dem Momente passirenden Güterwagen, als 
der Schnellzug an der betreffende Stelle durchfuhr. 

Das Auffabren eines Personenzuges anf einen hydrauli- 
schen Prellblock der Broad Streetttation der Nord-London- 
Bahn am 20. desselben Monates verursachte verschieden 
schwere Verletzungen an 15 Reisenden. 

Interessant ist auch der Fall, das am 24. November v. J. 
ein Personenzug der Trade- und Dingh Light-Bahn bei 
Tundscaul (Irland) durch einen Windstoas aus den Schienen 
geworfen wnrde. 

Der Oberbau soll, den nachherigen Erhebungen gemäss, 
lange bereits reparatursbedürftig und die Schienen auszu- 
wechseln gewesen sein. 

Eine neue Hauptbahn im Congostaate. Die Regierung 
des Congostaates hat den Bau einer Eisenbahn beschlossen, 
welche die östlichen Gebiete desselben mit dem Meere ver- 
binden soll. Die Gesammtlänge der Bahn wird mit 1400 km 
projectirt Die ilanptllnlo, von Matadi (Stanley-Pool) ausgebend, 
führt bis zur Hochebene von Ituri und theilt sich daselbst, 
nach Zurücklegung von 450 km in zwei Linien, wovon die 
eine nach Norden bis zum Albert- Ny an za, die andere nach 
Süden bis zum Tanganika See führt Die Gesanimtkosten der 
Eisenbahn sind mit ruud 200 Mill. Frcs. veranschlagt. Diese 
Linie soll den Verkehr zwischen den dicht bevölkerten 
Gebieten von Oelle, Manyema, Albert-Nyanza nnd Taganika 
einerseits und dem jederzeit bis zu den Stanley-Fällen hinauf 
schiffbaren Congo anderseits vermitteln. 

Einrichtung von Gliterwugen für den Fahrrad- 
trunsport. Die bayerische Staatseisenbahnverwaltung hat aus 
Anlass des kürzlich in München abgehaltenen Deutschen Rad- 
fahrercongresses 25 gedeckte Güterwagen behufs Betonierung 
von Fahrrädern besonders einrichten und mit der Aufschrift 
.Fahrrad-Transport München" versehen lassen. Die Einrich- 
tung dieser Wagen (Aufhängevorrichtung) hat sich bestens 
bewährt nnd da die Absicht besteht, dieselbeu für die Folge 
beizubehalten und auf Strecken verkehi-en zu lassen, auf 
denen starker Fahrradtransport besteht, wurden die Bahn- 



Digitized by Google 



Stationen der sech« grömten Städte Bayerns beauftragt, an 
ihre vorgesetzten Oberbahnitmter unverzüglich za berichten, 
bei welchen Strecken und Zügen «ich das Bedürfnis, so ein- 
gerichtete Wagen einzustellen, besonders geltend macht, unter 
gleichzeitiger Bezeichnung der Gegenzuge, in denen diese 
Wagen am vortheilhaftesten Beförderug finden können. Das 
die Fahrradwagen, soweit es deren eigentlicher Zweck ge- 
stattet, auch znr Beförderung ron Gepäck and Eilgut mit- 
verwendet werden dürfen, sind sie, anch wenn sie etwa In 
der einen Bichtang für die Radbeförderung weniger in Be- 
tracht kommen sollten, thunllchst in solche Zuge einzustellen, 
die starken Gepäck- oder Eilgutverkehr haben. — Auch die 
sächsischen Bahnen haben kürzlich drei Wagen mit einer 
Aufhängevorrichtung für Fahrräder aasrüsten lassen. Die 
Neaeinrichtong soll zunächst auf ihre Zweckmässigkeit hin 
geprüft werden. Von dem Ergebnis der Versuche wird es 
abhangen, ob die neue Einrichtung dauernd beibehalten und 
allgemein cur Einführung kommen wird. 

Eisen bali n- Muse um in Dresden. Im Goneraldirections- 
gebäude der StaaUelsenbahn-Verwaltnng in der Wienerstrasne 
ist dieses Museum unter dem Namen einer „Staatseisenbahn- 
Sammlung" eröffnet worden. Dio Generaldirection der Slaals- 
<i>en bahnen liess, wie die „Bayerischen Verkehrsblatter * be- 
richten, seinerzeit an alle ihre Dienststellen u. s. w. die 
amtliche Weisung ergehen, Material za sammeln and bereits 
gesammeltes einzusenden zur Errichtung eines Eisenbahn- 
Musenms. Mit der Sichtung dieses Mate>1ales und mit der 
Einrichtung des Museums wurde das „Allgemeine Technische 
Bureau" der Staatsbahn Verwaltung beauftragt, und dieses hat 
sich der gestellten Aufgabe in der geschicktesten Weise 
unterzogen und sie geschmackvoll durchgeführt. In den mit 
Oberlicht versehenen, creWarblg angestrichenen Baumen, in 
welchen die peinlichste Sauberkeit herrscht, ist all' das Ge- 
sammelte auf Tafeln u. s. w. technisch geordnet, oder es 
präsentirt sich an den Wanden, wie die Karten, Zeichnungen, 
Photographien u. A. m. Betritt man das Museum, so gelangt 
man zuerst in die Abtbeilnng „Telegraphen- und Signaleln- 
richtungen". Da sieht man Alles das ausgestellt, was seit dem 
Bestthcu der Eisenbahn auf dem Gebiete des vielgestaltigen 
Telegraphen- und Signalwesens geschaffen, erprobt und ein- 
gerührt worden ist. An diese Abtheiluug scbliesst sich die 
Abtheilung „ Betriebsmittel" an, die Behr reichhaltig aus- 
gestattet ist. Eine reiche Collection findet man in der Ab- 
theilung „Imprägnlrung von Eisenbahnschwellen''. Das Ober- 
baumaterial veranschaulicht die rapide Entwicklung und Ver- 
vollkommnung dieses wichtigen Zweiges im Eisenbahn- 
betriebe und vorzüglich beschickt ist die Sammlung alter und 
neuer Schienenprofile der sächsischen Staatsbahn. Auf fünf 
Tafeln liegen genau wie auf der Strecke auf Schwellen an- 
gebracht die Schienen aller Profile seit dem Bestehen der 
Eisenbahn im Jahre 1837 bis mit heute und hier sieht man 
die ausserordentliche Vervollkommnung auf diesem Gebiete, 
welche die Technik erfand und die Betriebssicherheit erfor- 
derte. Grosse, sorgfältig und auf das Peinlichste angefertigte 
Wandkarten ergänzen diese Abtheilung. Die weitaus reich- 
haltigste und vielgestaltete Abtheilung ist aber diejenige, die 
dem Besucher des Museums den Werdegang des sächsischen 
Eisenbahnwesens vom Jahre 1837 bis mit heutigem Tage 
veranschaulicht. Die historische Entwicklung wird uns zuerst 
vor Augen geführt durch in Kasten aufbewahrte alte Schriften 
vor dein Bau der Leipzig-Dresdener Eisenbahn, amtliche und 
private Schreiben, Programme, Berichte, Zeitungsnotizen, An- 
schläge und erste Ausschreibung für Oberbau u. a. w. Acht 
Kupferstiche ursprünglicher Bauwerke der Leipzig-Dresdener 
Eisenbahn, so die ersten Einoubahnfahrten in offenen Wagen 
mit darstellend, sind reizende Sachen, ebenso fesseln ein alter 
Fahrplan, dann ein Billet zur zweiten Fahrt am 24 April 



1837 von Altben nach Leipzig, ein Beschwerdebuch vom 
Jahre 1839 bis 1874 des Leipziger Bahnhofes in Dresden- 
Neustadt. Auf grossen Wandkarten sieht man u. A. das erste 
SUtionsempfangagebttude de« Dresdener Bahnhofes in Leipzig, 
dann die Porträts an der Entwicklung der sächsischen Staats- 
bahn hervorragend betheiligt gewesener Persönlichkeiten, wie 
Gustav Harkort, Theodor Kunz, Max Maria von Weber, Wolf 
von Ehrenstein, Ludwig Schill u. A. m. Ferner bemerkt man 
in hervorragender Ausführung die ehemalige hölzerne und die 
jetzige oiaerne Eisenbahnbrücke bei Riesa, dann die erste in 
Deutschland und zwar in Uebigau gebaute Locomotive 
„Saxonia-, welche Andreas Schubert gebaut. In der Abthei- 
lnng „Brückenbauten und Hochbauten' 1 fesselt vor allem das 
grossartige Modell des Pendelpfeiler-Viadnctee über das 
j Oschütztbal bei Weida, das in dem mechanischen Institut von 
\ Oskar Leuner in Dresden hergestellt wurde, weiter das Modell 
| der Unterführung an der Ohland-Goetheatrasee, die auto- 
graphischen Zeichnungen vom Reparatnrbau des bekannten 
Möschwitz-Tunnels, die Zeichnungen der Bahnhofsumbaatun 
in Dresden-Neustadt von 1898 bis 1900 u. s. w. Die 
neuesten Wärter-Doppelwohnhäuser, die Beamtenwohnhänser 
in den Hohenzollernhausern in Löbtau und dieser umfang- 
reiche Häusereomplex selbst werden auch durch gediegene 
Modelle gezeigt. Karten, Skizzen, photographische Aufnahmen 
vervollständigen diese hochinteressante „Staatseisonbahn- 
Sammlung". 



LITERATUR. 

Elsenbahn rechtliche Entscheidungen und Abhand- 
lungen. Zeitschrift iür Eisenbahnrecut, herausgegeben von 
Dr. jur. Georg Eger, Regiernngsrath. XVI. Band, 1. Heft. 
Breslau 1899, J. U. Kens Verlag. 

Das vorliegende Heft enthält 75 Entscheidungen. Sohr 
reich vertreten sind diesmal die österreichischen und ungari- 
schen Gerichte. An Abhandlungen bringt es: „Die Befreiung 
von der Cautionspflicbt nach dem Berner und Haager inter- 
nationalen Ueberelnkominen", von Dr. L. Fuld; „Die Ord- 
nungsvorschriften des Strasgenbahn-Heglements und die Folgen 
ihrer Verletzung*, von Dr. Görden und den Schluss der 
Abhandlung: „Die neue Organisation der kgl. sfichs. Staats- 
eisenbahn- Verwaltung", von Dr. Bach. 

Als zweites Anlageheft ist beigegeben ein von 
Dr. K e i n d 1 eingehend gearbeitete und reich mit Literatur- 
angaben versehene Besprechung der durch die Pariser Hevl- 
sionsconferenz beschlossenen Aendernngen und Ergänzungen des 
internationalen Übereinkommens über den Eisenbahn-Fracht- 
verkelir, welcher eine Textausgabe dieses Uebereinkommens 
nach der neuen Fassung folgt. Dieses Anlageheft wird allen 
Eisenbahn-Juristen und Interessenten sehr willkommen sein, da 
es die erste Ausgabe des neuen Textes enthält. 

ö. Freytag's Verkehrskarte von Oesterreich-Ungarn 
! and der Balkanhalbinsel. Ausgabe 1900. Preis ü Kr. 
G. Freytag et Bernd t, Wien. 

Die Karte enthält alle bestehenden, im Bau befindlichen 
und projectirten Eisenbahnen, ferner die l'ostcourse und 
Dampferlinien. Jede Bahn ist in anderer Farbe dargestellt, 
der Eilzugsverkehr, ein- und zweigeleisige Strecken sind ge- 
kennzeichnet, die Entfernung der Stationen, alle Bahn-, Schiffs- 
und Postorte sind angegeben, so das» wir die sehr übersicht- 
liche und schöne Karte, welche als weitere Beigabe eine Reihe 
äusseret interessanter Daten über den Verkehr in der an- 
sprechenden Form der H i c k m a n ti schen Tasclienatlanten 
| bringt, unseren Lesern bestens empfehlen können. 

Stationsverzeichnis der kunigl. sächsischen Htants- 
I eisrnbahnen and der mitve rwulteten l'rivntbnlinen Verlag 
| von C. Heinrich in Dresden. Preis »<> i'fg. 
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Die königl. Generaldirection der Sachsischen Staataeisen- 
bahnen hat unter vorstehendem Titel ein Verzeichnis ihrer 
sämmtlichen Verkehmtellen herausgegeben. Der er»te Theil 
enthalt Bemerkungen allgemeiner Art, ««wie besondere, für 
den Verkehr mit einzelnen Bächsischen Stationen zn beobach- 
tenden tarifarischen Vorschriften. Den wesentlichsten Theil 
bildet das alphabetische Verzeichnis der Verkehrsatellen, sowie 
der an freier Strecke liegenden Zweigeleisanlagen. Es gibt 
Aufschluss Ober die Abfertigangsbefagnisee der einzelnen Sta- 
tionen, deren Zugehörigkeit zu den betreffenden oberen Dienst- 
stellen, über die vorhandenen Geleiswagen, Krahne, Lade- 
rampen nnd enthalt ferner die sämmtlichen, an sächsischen 
Eisenbahnstationen oder in deren Nabe gelegenen Zoll- nnd 
Steuerstelleii nnter genauer Angabe der ihnen zustehenden 
Abfertignngsbefugnlsse. Auch ist ans dem Verzeichnis zn er- 
sehen, anf welchen schmalspurigen Linien die Benutzung von 
sogenannten Rollböcken zur Beförderung der Hauptbahnwagen 
zulässig ist. Dieses, nicht nur für die Abfertignngsbeamten, 
sondern insbesondere anch flir Spediteure nnd das sonstige 
verfrachtende Publicum werthvolle Nachsehlagebnch enthalt 
auch ausführliche Bemerkungen über die nene Organisation 
und gibt den Parteien für ReclamationBtülle alles Wissens- 
werthe an die Hand. 

Bei gleichzeitigem Bezüge von mindestens zehn Exem- 
plaren dnreh Vermittelnng des Haupt Vorstandes 
des Vereines der Beamten der Königl. sachsischen Staats- 
banken (Dresden, Strahlaurstrasse 1 II) ermaasigt sich der 
Preis anf 70 Pfg. flir jedes Stück. 

Kalender für Kisenbahuteehniker pro 1900. Be- 
gründet von Heusinger v. Wald egg. Bearbeitet von 
A. W. Meyer, königl. Eisenbabnban- nnd Betrlebs-Inspectur in 
Hannover. 27. Jahrg. Verlag von J. F. Bergmann in Wies- 
baden. Preis Mk. 4.-. 

Der Kalender zerfällt, wie seit Jahren, in einen ge- 
bundenen Theil, welcher alle jene Formeln, Daten etc. enthält, 
welche dar Techniker zum Handgebrauche benötigt, nnd in 
einen ungebundenen, welcher technische Abhandlungen, Ge- 
setze, technische und Personalstatistik enthalt. Der Inhalt bat 
heuer wesentliche, hauptsächlich durch den allgemeinen Fach- 
forteebritt veranlasste Umarbeitungen nnd Bereicherungen 
erfahren. Es gebricht der Raum, sie einzeln anzuführen. 

Die Ausstattang ist wie immer eine gediegene, der 
Kalender überhaupt ein vorzügliches Hand- nnd Gebranchs- 
buch für den Eisenbahntechniker. 

Deutscher Eisenbahn-Kalender auf das Jahr 190W- 
Sechster Jahrgang. Bearbeitet und herausgegeben von Robert 
Krause. Verlag A. Bodenbnrg, Berlin. Preis Mk. 1. — . 

Den äusserst gediegen nnd reichhaltig (288 Seiten) aus- 
gestatteten Kalender schmückt das wohlgelnngene Bild des 
Präsidenten der königl. Eisenbahn-Direction Berliu, wirklicher 
geheimer Ober-Regierungsrath Kranold. Der Inhalt ist ver- 
lasslich nnd sehr umfassend, die Ausstattung vorzüglich, der 
Preis geradezu lächerlich gering, das Buch daher höchst 



Geschichtliche Entwicklung des GHtertarifwosens 
der Eisenbahnen Denisehlands. Ein Beitrag zum Ver- 
ständnis der Tariffrage der Gegenwart von Hans Bnr- 
meister. Leipzig. Verlag von Duncker & Humblot. 
Preis Mk. 140. 

Anf der Unterlage einer übersichtlichen, aas den besten 
Qnellen geschöpften Darstellung der Geschichte des deutschen 
Tarifwesens, sowie der Organe für diu Tarifbildung nnd Auf- 
sicht und einer knappen theoretischen Untersuchung über die 
Beslimmungsgrttnde de* Tariles als Proisersdieluung (GUter- 



werth, Tara nnd Raum) gelangt der Verfasser zu folgenden 
Schlüssen : 

Die Concentration der Tarifgewalt in der Hand des 
Staates ist ein unleugbarer Fortschritt ; dnreh die Mitwirkung 
der Interessenten (Landes - Staatseisenbahnrath) werden die 
volkswirtschaftlichen Interessen genügend gewahrt; die Er- 
tragnisse ans den Eisenhahnen befähigen den Staat, seinen 
Culturaufgaben gerecht zn werden ; die Tendenz der Er- 
mässigung aller Tarife ist eine fortdauernde, in ihren 
Wirkungen über das ganze Reich sich erstreckende, weil zlel- 
bewusst, allerdings langsam fortschreitende. Die gesetzliche 
Regelung der Tarifbildnng ist verfehlt. 

Die Aufgaben der preussischen Eisenbabnpolltik sieht 
der Verfasser darin, daaa eine den veränderten Finanzverhält- 
nissen entsprechende Aendemug de« Gesetzes über die Ver- 
wendung der Eisenbahnüberschüsse und zweitens eine baldige 
Ausdehnung der preussisch-bessischen Finanzgemelnscbaft auf 
das ganze Reich herbeizuführen sei. Der Gewinn von dieser 
Massregel wäre in nationaler, politischer und finanzieller 
Richtung für alle Bundesstaaten kein geringerer als derjenige 
war, den der deutsche Zollverein gebracht hat. 

Die kleine Schrift, die sehr fasslich gehalten ist, dürfte 
ihren Zweck umso eher erreichen, als das Verständnis der 
Tariffrage in Deutschland ohnehin sehr leicht ist, da es 
eigentlich dort keine erst noch zu lösende princlpielle Tarif- 
frage mehr gibt. Dort wogt der Streit der Meinungen um die 
Finanzfrage nnd um die Eisenbahngemeinachaft, für deren 
Verständnis der Verfasser wohl nur sehr wenig beigetragen hat. 

Dr. H lischer. 

Der deutsche Zollverein, das Karlsruher Poly- 
technikum und die erste Staatsbahn in Deutschland. 
Eine cnlturhistorische Stndie von Dr. Arth. Böhtlingk. 
Kaisruhe 1899. Verlag von Wilhelm Jahraus. 

Diose Schrift, welche ursprünglich als Theil der Fest- 
schrift der Karlsruher Hocbschnle anlässlich der Eröffnung 
einer Reihe neuer Institute gedacht war, ist vornehmlich eine 
Würdigung der Verdienste des badischen Staatsmannes 
C. Fr. Nebenius (1784 — 1857) um die Schaffung der drei 
im Titel genannten Institute. Die Verdienste Nebenius um 
die Gründung des Karlsruher Polytechnikums und der badischen 
Staatsbahn, der ersten in Deutschland, sind unbestritten ; sein 
Antheil an der Begründung des Zollvereines ist von den 
Historikern und Wirtschaftspolitiken! nach den verschiedensten 
Seiten gewerthet und vielfach zn Gunsten L i s t's geschmälert 
worden. Böhtlingk Richert In beweiskräftiger Argumentation 
Nebenius das Verdienst des intellektuellen Urhebers des 
Zollvereines. Die Ausführungen Uber die erste Staatabahn in 
Deutschland geben dem Verfasser auch Gelegenheit, mit der 
Schilderung von Nebenius' weitsichtigen volkawirthschaft- 
liehen Massnahmen, kritische Betrachtungen über heutige Ver- 
kehrepolitik nnd die Notwendigkeit zeitgeinässiger Reformen 
zu verbinden. Die scharfen, mitunter treffenden, aber auch 
vielfach schiefen, selbst unrichtigen Ausführungen verdienen 
gleichwohl gelesen und gewürdigt zn werden. Sie plaidlrcn in 
letzter Linie für eine einheitliche Verwaltung stimmt licher 
deutscher Bahnen von Reichswegen unter vornehmlicher Be- 
; rneksichtignng der volkswirtschaftlichen Interessen und der 
Bestimmung der Eisenbahn als Dienerin des Verkehres, 
j Scharfe Worte fallen über die gegenwärtige preusaische 
Eisenbahnpolitik, ob mit Recht oder Unrecht, bleibe hier 
dahingestellt. In Einzelheiten einzugehen, verbietet mir der 
Raum. Dr. Hllscher. 



CLUB-NACHRICHTEN. 

Kyhesterfeter. Wenn der die geiullitren Clnb-VereiniKnnsen 
des Jahres 1899 abschliessende .S\l»e«tetabead* — welcher nach 
der Zeitrechnung des Club auf den 80. Deeember lel - als l'ro- 
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ßnoHtikon frir die UnterbalttiDS'ia.beiHle de« Jahres 1900 gelten darf, 
dann kann der Clnb Bit «einen Mitgliedern und dieie mit ihren 
Club vollständig tufrieden «ein. Die Veranstaltungen des Clnb haben 
nunmehr ein 8iaminpubÜcum gefunden, da« immer mehr und mehr 
das Gefühl der ZiuajnmengetHtngkelt bindet, das aieh als eine 
grosse Familie betrachtet. Bewell dessen war diesmal nach Schltws 
der Prodnctionen von dem bekannten »fluchtartigen" Verlataen der 
Räumlichkeiten wenig tu merken, man blieb noch ein Weilchen 
beisammen, Bekanntschaften pflegend und erneuernd. 

Allgemein lebhaft bedauert wtirde, daas der Präsident de* 
Club, 8«, Exeellens Dr. von W i 1 1 e k, in Folge einer Sittnng am Er- 
scheinen verbindert war. 

Das Programm, dessen vortreffliche Wahl dem Herrn Inspector 
Klein als Obmann dea Geaelligkeits-Comi'e' nnd seinen rastlosen 
Mitarbeitern tn verdanken ist, wnrde eiset abgewickelt nnd fanden 
die einseinen Nnmmern anhaltenden, oft stürmischen Beifall. Die 
Clnbmitglieder, Herr Concipist B e 1 c s 4 k nnd Herr Ober-Ingenieur 
S p i t s e r erfreuten die Anwesenden dnreh den Vortrag der „N o r- 
w e g i « c b o n T ä n t e" von 0 r 1 e g. Die beiden genannten Herren 
entledigten sieh ihrer Aufgabe in glansender, dankenswerter Welse. 
Sodann folgte Fräulein Pollatscbek nnd erntete für den 
reizenden Vortrag mehrerer Lieder, n. a. „(ieburtatagslied" von Julius 
Sachs, .Niemand hat'« Kleben" von Carl Loewe o. a. w., den 
wohlverdienten Beifall. 

Ben Tautenheim verstand durch den feinpoln tirten Vortrag 
von Couplets die Anwesenden in die heiterste Stimmung an versetsen 
nnd sieb besonders in die Herten der Damen „hineiatnaingen 1 '. Der 
Vortragsmeister Herr Bruno Fried brillirte durch seine aus- 
geteichneten Recitatiouea — die stürmische Heiterkeit erweckten. 
Schien es nun, das« die herrschende animirte Stimmung keiner 
Steigerung mehr fililg war, so wurde man eines Besseren belehrt, 
als Herr Professor üdel das Poiiiutn betrat. Der Name Udel ist ja 
schon fBr sieh ein vollständiges Programm, Bber das sich gante 
Sialten der vorliegenden Zeitschrift füllen Hessen; da dem Bericht- 
erstatter aber nur ein beschränkter Baum sur Verfügung gestellt 
werden konnte, so mnss er sich mit der ConsUtirung begnügen, 
dass die Clubriume schon lange niebt von solchen Lachsalven 
erdröhnten, wie solche Herr Professor Udel tn erwecken wusste ; 
wäre es nach dem Wunsche des Auditoriums gegangen, dann bitte ■ 
der genannte Künstler das Podium überhaupt nicht verlassen dürfen. ' 
Eine halbe Stunde der Täuschung, die äusserst angenehm aber 
leider nur tn rasch verlief, bot Herr Marschall, der treffliche 
Preatidigiatenr, welcher in eleganter und verblüffender Weise die 
überraschendsten und unglaublichsten Kunststücke vorführte. Das I 
Quartett Boscher (ein Dedamator, ein Oboist, ein Klarinettist und . 
ein Clavierapieler) leistete ein pudelnärrische« Melodrom, von j 
desaen drastischer Wirknng man sich keine Vorstellnng machen kann, 
wenn man nicht selbst im Banne dieser das Zwerchfell erschütternden 
Leistung stand. Eine mit vielen Treffern ausgestattet« Tombola 
vervollständigte das Programm. 

Die Sylvesterrede hielt der erste Vicepräaident, Herr Re- 
gierons^rath August Ritter v. Loehr. Der Redner warfeinen Rückblick 
auf das verflossene Clnbjahr, gedachte der neuen Phase der Ent- 
wicklung, in welche der Verein dadurch eingetreten ist, daas 
Se. Kxcellena der k. k. Eisenbabnminiater Dr. v. W i 1 1 e k mit so liebens- 
wDrdiger Bereitwilligkeit die Präsidentschaft übernahm, erinnerte an 
die vielseitigen Verdienste 8r. Exeelleni als Fachmann und scblos* 
seine wiederholt durch lebhaften Beifall unterbrochene Rede mit 
einem Hoch anf Se. Bxeellent den Herrn Präsidenten und das 
kommende Jahr 1900. X. V. Z. 



Bericht Bber die Clan- Versammlung vom 2. JHnner 1900. 
Der I. Vice-Präsident Herr Regierangsrath R. v. Loehr theilt nach 
Eröffnung der Veraammlnng mit, dass dos Programm der Clnb- 
Versammlungen für das Jahr 1900 behufs leichterer Orientirnng anf 
kleinen Kärtchen vervielfältigt wurde, welche den Herren Club-Mit- 
gliedern bereits angegangen sind. Nach Bekanntgabe der Tages- 
ordnung für die nächsten Club-Versammlungen hegrüsst der Vor- 
sitxende den Herrn k. u. k. Hauptmann Frans Walter, Professor 
an der k. n. k. technischen Militär- Akademie, und bittet denselben 
den augekündigten Vortrag über: „Mobile nnd stationäre Beleuchtung!- 
mittel für Eisenbahnen" tu halten. Herr Hauptmann Walter von 
lebhaftem Beifall begrünst, behandelte das Vortragsthema in überaus 
klarer und anschaulicher Weise und erläuterte dasselbe darch Ex- 
perimente, Zeichnungen und Lichtbilder. Da der Vortrag im Club- 
urgan sur Veröffentlichung gelangen wird, »o sei hier nur festgestellt, 
dass Hauptmann Walter für seinen anregenden und äusserst 



interessanten Vortrag aich den besonderen Dank der Zuhörer erwarb 
Nach dem Vortrage entwickelte sieh eine Discuaaion, an der sich 
Herr VerwaJtungaraths-Vieepräsident GrAnebaum und Herr Ober- 
ingenienr Spitter betheiligten. Herr Regierungsrath von Loehr 
schlosa die Versammlung mit lierslichen Worten des Dankes an Herrn 
Hauptmann Walter und ersuchte denselben, den Clnb recht bald 
wieder durch Abhaltung eine* Vortrages aus*eieM.en wi wollen, ein 
Wunsch, der im Auditorium beredten Wiederhall fand. 

Der Schriftführer: Dr. v. Kauteeh. 



Berieht Ober die ausserordentliche Club-Versammlunir 
am Donneraitg, den 4. Jänner 190O. Der Vicepräaident des 
Club, Herr kaiserl. Rath Arthur Mar er eröffnete die Versammlung, 
begrusate den Vortragenden, Herrn Theodor Kövesdy, Ober- 
Ofticial der k- k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbabn und ersuchte 
demselben, den angekündigten Vortrag tn halten. 

Herr Theodor Kövesdy besprach die Genesis der nenen 
Zwlscheuverkehrsstatistik und gab an Hand der kaiserlichen Ver- 
ordnung vom 21. September 109», betreffend die Statistik des 
Waaren verkehre* twiseben den im Reichsrathe vertretenen König- 
reichen nnd Utadern nnd den Ländern der ungarischen Krone, aowie 
der bezüglichen DnrehfUhrnnga-Vorsehrift vom '20. December ISO!) 
ein klares, übersichtliches Bilfl von dem Wesen und der Bedeutung 
dieser am I. Jänner 1900 tnr Einführung gelangten ämtliehen 
Waarenverkebrs-Statistik und erklärte die aich hieraus fBr die Eisen- 
bahnen, bezw. ihre Bediensteten ergebenden Conse>|uenxen. Der Vor- 
trag, dem auch Vertreter des Zwischeuverkehrs^iaii^tisclien Amies 
und de* Eisenbahn-Ministeriums beiwohnten, hatte sich einer sehr 
beifälligen Aufnahme tu erfreuen. 

Herr kaiserl. Rath Arthur Mayer stattet« Herrn Theodor 
Kövesdy den Dank der Zuhörer ab nud sehloas die Versamiulong. 

Der Schriftführer: Dr. v. Kautsch. 



Besetzung des Secretkrspustens, In der am 2. d. M. abge- 
haltenen Sittung des Admiulstrationscomite wurden die in Folge 
der Ausschreibung des SecreUrspoetens eingelaufenen Gesuche der 
Prüfung untersagen, wobei der auffällige Umstand tu Tage trat, 
dass von den berOcksicbtigenswerthen Gesuchen die meisten von 
activen Beamten stammen. Da jedoch der Clnbaeeretär auch in den 
Vormittagsstunden beschäftigt ist, in denen ein activer Beamter 
naturlich keine freie Zeit hat, so muasten dieselben anageschieden 
werden. Von Pensionisten ist bisher ein annehmbarer Bewerber nicht 
an ige treten. Es ergibt aich daher die Noth wendigkeit, mit der Beaetaung 
des für den Club sehr wichtigen Postens noch xutnwarten. Wenn 
noch einige Wochen vergehen sollten, ohne dasa aich ein geeigneter 
Bewerber ans dem Stande der Eitenh abnbeamten, auf den natürlich 
in erster Linie reflectirt wird, linden sollte, wäre das Administrations- 
comite in die Notwendigkeit versettt, dem Ausschuasratbe einen 
anderen geeigneten Bewerber (deren mehrere vorhanden sind) für 
den Posten Voranschlägen. 



Verlosung von Anteilscheinen. Bei der am 18. nnd 19. De- 
cember 1899 vorgenommenen ersten Auslosung von Anteilscheinen 
des von den Ctubmitgliedern tum Zwecke der Adaptirung der Clnb- 
loealitäten gewidmeten Darlehens wurden nachfolgende 160 Nummern 
gesogen : 

3, 6, 9. 13, 15, 16, 19, Sil, 22, 23, 24, 36. 37, 48, 58, 69 
61, 65, 88, 71, 78. 81, 83, 92. 94. HS, »«, »8, 99, 102, 10», 107, 
108, 110, 113, 115. 116. 121, 123, 127, 133, 136, 137, 142, 144, 
148, 152, 163, 15«, 164, 171, 172, 173, 178, 184, 187, 192, 193. 
197. 199, 205, 209, 221, 225, 22ß, 227. 2J9, 23«, 237, 261, 2*5, 
356, 271, 274, 283, 289, 802, 303, 304, 306, 306, 311, 812, 317, 
33t l, 831, 332, 335, 337, 343, 344. 348, 361, 356, 358, 367, 372, 
875, 878, 382. 386, 388, 389, 390, 391, 399. 401, 405, 406, 414, 
41H, 420, 427, 433, 435, 436, 418, 455, 4">7, 46«, 474. 477, 481, 
182, 183, 484, 4S5. 486, 489, 498, MI, 6"8, 519, 520, 523, 628, 
536, 538, 643, 544, 545, 647, 551, 559, 560, 673, 576, 590, 695, 
596, 597, «07, 015, «20, 626, 630, «40, 644, «47, 651. 

Die Einlösung dieser ausgelosten Anteilscheine ist bereits 
vollständig durchgeführt. 

Das Finant-Comitf. 



Samstag, den 20. .linner 1900, 8 Uhr Abends. V e r - 
gnügnng« abend mit Tanz. (Tanser Balltoilette.) 



üjjttitLum, Ueraangaiw oo4 Verlag dea OJuti r'ux dl« Redacüini v.'iae.tinrurtlija Druck vou K. Spie« a t:,>. 

u.ttn-. EiscLtahu üesaitoo. Dt, Frau* llilselicr. Wtas, V. besirk, B-t«n*«.«a«s Kr. 14. 
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INHALT ClnbrnwumnluD^eii. — Neuerungen im Betriebe von Eisenbahn-Werkstätten. VonThftodor R. v, Piche. — lieber den Transport 
verderblicher Sendungen. Von Theodor Freiherr von R i n a 1 d i q i. — Der Zapf. — Grundsätze fttr die Ansfnhrung der elektrischen 
Hockeinricbtnogeu und Vorschriften fttr den Blnckdienst nnf den |>rensHisi-hen StaatMiBenbahnen. — Diu Dsm[itfihren in Dänemark. — 
Elektrische Bahnen: Einachienige elektrische 8chnellbahn zwischen linnebester and Liverpool. — Chronik: Eisenbahn- 
ball. WeltsosMellong Pari* 1800. Eisenbahn verkehr im November 1899. Ver*eodnng der Knrcaehrift (Stenographie) bei den 
prenssischen StaaUbabnen. Der gesanatnte Binfiibuhütriiterrerkehr Berlin«. Einrichtung einet Reserrefondes bei den Wörttein- 
bergischen Staatsei«enbahnen. Die Bahnen in Har«. Die Betriebe Ergebnisse dar italienischen Eisenbahnen in Jahre 1898,99. 

Der Zonentarif in Rasaland. — Literatur: Tmasport-OBdLaireninjrseinricbtangeii 
1 : 300.000. Kalender fttr Strassen.. Wa«erb»n- und fultur- 



Aiiidebiian>{ de» rnivmch 
fttr Getreide nnd Kohle 



— Club-Nacbriehten: 
10. Jänner 1900. 



1900. 



Uber die 



Clubversanuulnng: Dienstag den 23. Jänner 
1900, 7,7 Uhr Abends. Vortrag des Henri Ingenieurs 
Eduard Ast, über: „Bttonbau." (Mit Lichtbildern.) — 
Ausstellung und Erläuterung eines „auto- 
malischen Zugsavisirungs-Apparates' von Herrn Dr. Victor 
Ritter von F r i t s c h. 

Club Versammlung: Dienstag den 30. Jänner 
1900, V 2 7 Dbr Abends. Vortrag des Herrn k. u. k. 
Oberlieutenants Franz H i n t e r s t <> i s s e r, über „ Luft- 
whiffahrt.* (Mit Lichtbildern.) — Zu diesem Vortrage 
Itaben auch Damen Zutritt. 

.Vach Schluss der Vorträge gemeinschaftliches Abend- 
essen im Olublocale. 

Neuerungen im Betriebe von Eiseiibnlm- 
WerkHtiitten. 

Von Theodor K. v. Plebs. 

Unter dem Namen einer Eisenbahn-Werkstatt« ver- 
birgt »ich oft. eine Anlage, die hinsichtlich der Voll- 
kommenheit der Einrichtung den Vergleich mit den best 
eingerichteten Maschinenfabriken aushält und an Ver- 
schiedenartigkeit derselben diese meist übertriflt. 

Wenn auch der Eisenbahn- Werkstatte das zu immei 
weiterer Vervollkommnung treibende Element — die Con- 
enrrenz — fehlt, so liegen in der Organisation und Ver- 
waltung einer Eisenbahn selbst die Gründe, die das 
Streben nach Fortschritt stets wach erhalten. Auch hier 
wird beim Ineinanderarbeiten theilweise selbstständiger 
Wirtlischaftskrcise nach einem gemeinsamen Ziel die 
Forderung möglichst geringer Kosten bei raschester Arbeits- 
ausführong gestellt Letztere Forderung findet ihre weitere 
Begründung in dem stets wachsenden Verkehre, der die 
möglichste Ausnützung der Fahrbetriebsmittel erheischt. 
Die Vervollkommnung der Dampfmaschinen, die Ausnutzung 
neuer motorischer Kräfte, die immer weiter reichende 



Specialisirung der Arbeitsmaschinen für eng begrenzte 
Arbeitsgebiete, das Streben, im weitestgehenden Masse 
| die ausdauernde und gleichmässig arbeitende Maschine an 
Stelle von Menschenarbeit zu setzen, hat gerade in den 
letzten 10 Jahren bedeutende Umwälzuugen in den Ein- 
richtungen der Maschinenfabriken hervorgerufen. Die 
Bahnverwaltungen versäumten es ihrerseits nicht, bei Neu- 
anlageu von Werkstätten oder UmsUltungen von solchen, 
diese Neuerungen, iusoweit sie für den Arbeitsbetrieb 
Vortheile versprachen, zu verwerthen, und dürfte es nicht 
ohne allgemeines Interesse sein, die wichtigsten derselben 
an dieser Stelle zu besprechen. 

Für den Betrieb von Eisenbahn - Werkstätten fand 
als motorische Kralt die Elektricität in grösserem oder 
kleinerem Umfange schon mehrfach Anwendung. Besonders 
bei grösseren Werkstätten, welche in wichtigen Verkehrs- 
knotenpunkten gelegen sind, erscheint die Einführung 
elektrischer Kraftübertragung vortheilhaft, da eine ein- 
heitliche, centralisirte Anlage geschaffen werden kann, die 
nicht nur Betrieb und Beleuchtung der Werkstätten, son- 
dern auch die Beleuchtung des ganzen Bahnhofes, sowie 
gegebenen Falles auch den Betrieb anderer maschineller 
Einrichtungen, als Drehscheiben, Schiebebühnen und dergl. 
besorgt. 

Um weitere Vortheile der elektrischen Kraftüber- 
tragung für den Werkstätteubetrieb zu erkennen, sei vor- 
her die elektrisch betriebene Werkstätte der konigl. 
prenss. Staatsbaltneu in Gleiwitz*) kurz beschrieben. 

Die Werkstätte ist für Locomotiv-, Tender- und 
Wagen-Reparatur eingerichtet Zur Erzeugung der Elek- 
tricität für Betrieb und Beleuchtung der Werkstätten, 
sowie Beleuchtung des Bahnhofes sind zwei Dampf- 
Dynamos zu je 250 PS und eine zu löO PS aufgestellt. Die 
Dampfmaschinen sind verticale Compoundmaschinen, die 



♦) „Elektrotecbn. Zeitschrift", XVII. Jahrg., H. 49. 
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Tnnenpol-Dynamos sind direct auf die Kurbelwelle auf- 
gesetzt. Die grösste elektrische Nutzleistung betragt für 
die beiden grösseren Maschinen je 187.000 Watt, für die 
kleinere 115.000 Watt. Der Abdampf der Maschinen wird 
theilweise zu Heilzwecken für die Werkstattenräume, 
theil weise zur Vorwärmung des Speise wassers ausgenützt. 
Den notwendigen Dampf liefern drei Sicherheitswasser- 
rührenkessel mit je 182 m'-' Heizfläche und 10 Atm. Be- 
triebsspannung. Bei normalem Betrieb machen die Ma- 
schinen ca. 150 Umdrehungen in der Minute. Die vor- 
übergehende Abweichung von der normalen Tourenzahl 
bei allmählichem Uebergang von Vollbelastung auf ein 
Zehntel derselben, oder bei plötzlicher Belastung oder 
Entlastung bis zu 25 v beträgt nur 1*6 X der normalen 
Tourenzahl. Der Ungleichförmigkeitsgrad beträgt V, M . Ks 
kann dabei nicht unerwähnt bleiben, ilass die Forderung 
eines möglichst gleichmässigen Ganges der Antriebs- 
mascliinen für Dynamos wesentlich zur Vervollkommnung 
des Dampfmaschinenbaues in dieser Richtung beitrug. Die 
drei Dampf - Dynamos arbeiten mit 220 Volt in Parallel- 
schaltung. Den Spannungsansgleich dieser drei Leitungen 
Ubernimmt eine in einem Nebenraume untergebrachte, aus 
120 Tndor-Elementen hestehende Accumulatoren-Batterie. 

Die elektrische Kraftübertragung findet mit einer 
Spannung von 110 Volt für Elektromotoren von 0-5—2 l'S 
und 220 Volt für stärkere Motoren statt. Die Strom- 
zuftthrung zu den Elektromotoren der Arbeitsmaschinen 
erfolgt durch blanke Contactleitungen aus Siliciumbronze- 
draht. 

Jede Arbeitsmaschine hat zum Antrieb einen Elektro- 
motor von entsprechender Stärke, nnd wird die Be- 
wegung von diesem aut die Arbeitsmaschine theils durch 
Riemen, theils durch Zahnräder oder auch durch Schnecken- 
vorgelege übertragen. 

So wird beispielsweise durch zwei fünf pferdige 
Elektromotoren eine grosse Hobelmaschine und ein Ven- 
tilator betrieben. Sieben Motoren von je 4 PS treiben 
sechs RAderdrehbänke und eine Kaltsäge. Sechs dreipferdige 
ein 2 , ; 8 pferdiger, 16zweipferdige, 14 einpferdige und 6 halb- 
pferdige Elektromotoren treiben alle übrigen Arbeits- 
maschinen, als Drehbänke, Hobel-, Stoss- und Frais- 
maschinell, Sägen, Schleifsteine und Sclunirgelscheiben. 
Ferner haben die vier Schiebebühnen je einen Motor von 
6 PS, und ein Drehkrahu wird durch einen dreipferdigen 
Motor betrieben. 

Für den Verschubdienst auf den ausgedehnten Werk- 
stättengeleisen wurde eine elektrische Locomotive in Aus- 
sicht genommen, welche lOo t mit 2-7 km Geschwindig- 
keit in der Stunde befördern kann nnd bei Leerlauf eine 
Geschwindigkeit von 9 km in der Stunde erreicht. Aus 
Sicherheitsgründen werden dabei nicht die Schienen als 
Rückleitung verwendet, sondern wird eine zweipolige 
oberirdische Leitung in einer Höhe von 5-5 in angeordnet. 

Die Innenräume der Werkstätten werden durch 74 
Bogen- und 325 Glühlampen beleuchtet. Der Werkstätten- 
platz wird durch 12 Bogenlampen, die auf 15 m hoben 



Gittermasten aufgehängt sind, beleuchtet. Für die Be- 
leuchtung des Personen-, Güter- und Rangirbahnhofes 
dienen 86 Bogenlampen und 129 Glühlampen. Für die 
Geleisebeleuchtung beträgt die Entfernung der Bogen- 
lampen im Maximum 100 m. Alle Lampen sind von der 
elektrischen Centrale aus- nnd einzuschalten, und zwar 
die Bogenlampen für die Geleisebelenchtung in Grup|ieii 
zn vieren, die übrigen paarweise. 




Fig. 1. 

Eine 9 m lange Schalt wand in der elektrischen 
Centrale, zu der von den Dynamos der Strom unterirdisch 
mittelst Kabel geleitet wird, trägt in ihren) Mittelfeld 
die Messt-, Control- nnd Schalt- Apparate für die Dynamos, 
die Accumnlatoren - Batterie und die Ausschalter für die 
Werkstättenbeleuchtung. Das rechte Feld der Schalt- 
wand nimmt die Strommesser und Ausschalter für die 
Motoren zum Betriebe der Arbeits- und Hilfsmaschinen 
in den Werkstätten anf, das linke Feld enthält Strom- 
messer und Ausschalter für die Bahnhofbeleuchtung. 

Eine derartig centralisirte. elektrische Anlage, wie 
die eben beschriebene, bietet den grossen Vortheil, dass 
sowohl Werkstättenbetrieb, als auch die Beleuchtung 
von einer Stelle aus geleitet, und den jeweiligen Anforde- 
rungen angepasst werden kann. 
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Einen weiteren Vortheil der elektrischen Kraft- 
Übertragung bietet die Art des Antriebes der Arbeits- 
maschiiieu, der entweder als sogenannter Gl uppenantrieb 
erfolgt, wobei eine kleine Anzahl von Arbeitsmaschinen 
durch einen Elektromotor betrieben wird, oder auch, wie 
in der beschriebenen Werkstätte (»leiwitz, wo jede Arbeits- 
maschine für sich einen Elektromotor hat, welche An- 
triebsart mit Einzelnantrieb bezeichnet wird. 

Gerade in Eisenbahn-Werkstätten kommen häutig 
äusserst dringende Arbeiten vor, die ausser der normalen 
Arbeitszeit schnell fertiggestellt sein müssen. Braucht man 
nun zur Ausführung dieser Arbeiten irgend eine Arbeits- 
raaschi ne, so muss bei gewöhnlichem Transmissionsantrieb 
deshalb die ganze Transmission betrieben werden. Bei 
elektrischem Einzelnantrieb kann jede Arbeitsmaschine für 



Zuleitung. Schleifcontacte an der Krahnbühne, ähnlich wie 
bei elektrischen Bahnen, besorgen die Stromzuführung zu 
den Elektromotoren. Zwei kräftige, an den Enden gegen- 
einander versteifte Blechträger bilden die Krahnbühne, 
welche über die ganze Breite (circa 11— 12 m) des Krahn- 
feldes reicht und auf vier Laufrädern aufrnht. Seitlich 
auf dieser Krahnbühne ist ein 26pferdiger Elektromotor 
angebracht, der durch Zahnradübersetzungen undZwischeu- 
vorgelegswelle auf jeder Seite der Krahnbühne eines der 
Laufräder für die Längsfahrt bewegt. 

Auf der Krahubühne befindet sich die Fahrbahn für 
die Qnerfabrt der Krahnkatzen. Es sind deren zwei an- 
geordnet, um beim Heben der Locomotiven dieselben 
vorne und rückwärts fassen zu können. Jede Krahnkatze 
für 3".u00kg Tragfähigkeit hat einen Elektromotor von 




Fi«. 



sich in Thätigkeit gesetzt werden, was jedenfalls die Aus- 
führung solcher Arbeiten wesentlich vereinfacht und ver- 
billigt Bei uns haben die k. k. Staatsbahnen in den 
Werkstätten Linz und Laim bei Prag, sowie die Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn in der Werkstätte M.-Ostrau elek- 
trische Kraftübertragung eingeführt. 

Die Leichtigkeit der Kraftzuleitung von der Er- 
zeugungsstelle zur Verbrauchsstelle ist einer der Haupt- 
gründe, dass besonders elektrisch betriebene Hebezeuge, 
als Krahne, Schiebebühnen etc. immer mehr an Ver- 
breitung gewinnen. 

Laufkrahne mit grosser Tragfähigkeit und ausge. 
dehntem Krahnfeld, wie solche in Locomotiv-Montirungen 
benötbigt werden, erhalten derzeit fast ausschliesslich 
elektrischen Antrieb. Die Anordnung eines derartigen 
Laufkrahnes für 60.000 kg Tra<rfähigkeit ist im Wesent- 
lichen folgende: Neben der Fahrbahn in der Längs- 
richtung des Krahnfeldes läuft die freiliegende Strotn- 



circa 12 PS für- die Querfährt derselben und einen Elektro- 
motor von circa 20 PS für die Lastwiude, Der Krahnführer 
befindet sich in einem seitlich an der Krahnbühne ange- 
brachten Führerkorb, von wo aus er das ganze Krahnfeld 
überblickt und durch einen Stenermechauismus alle Krahn- 
bewegungen einleiten kann. 

Aus Sicherheitsgründen haben sowohl die Last- 
winden, als auch die Katzenfahrwerke elektromagnetische 
Bremsen. Im Princip bestehen diese Bremsen darin, dass 
der Arbeitsstrom durch einen Elektromagnet geleitet 
wird, der den Bremshebel einer Band- oder Backen- 
bremse anzieht, in welcher Stellung die Bremse jedoch 
gelöst ist. Im Momente der Stiomunterbrechuug fällt der 
Bremshebel vom Elektromagneten ab, und sein Gewicht 
verursacht das Anziehen der Bremse. 

An dieser Stelle sei noch einer neuen Verwendungs- 
art der Elektromagneten zu Hebezwecken in amerikani- 
schen Werken Erwähnung getban. 
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Die Eigenschaft, dass Eisen- und Stahlslücke au 
den Polen von Elektromagneten fest anhaften, wurde aus- 
genützt, nm die mittelst Ketten und Seilen oft schwer zu 
bewerkstelligende Verbindung der zu hebenden Arbeits- 
stücke mit dem Krahnhaken zu umgehen. An den Krabn- 
haken wird ein kräftiger Elektromagnet eingehängt, der 
eine über Rollen laufende Stromzufübrung hat. Wird nun 
der Elektromagnet an geeigneter Stelle mit den Polen 
auf das zu hebende Eisen- oder Stahlstück gestellt und 
Strom durch geleitet, so haftet bei einem Strom von 
B'/ a Ampere zu 110 Volt, was circa einer Pferdekraft 
entspricht, ein 2000 kg schweres Eisen- oder Stahlstück 
genügend stark an den Polen des Elektromagneten an, 
um gehoben zu werden. 

In Amerika werden solche Elektromagneten beson- 
ders zum Ein- und Ausladen von Eisen- und Stahlstücken 



Der Apparat selbst besteht aus zwei Kohlenpolen 
mit Hegnlirmechanismus, wobei die beiden Kohlenstifte 
nicht wie bei einer Bogenlampe gerade gegenübergestellt, 
sondern schräg gestellt sind, so dass die Stifte einen 
spitzen Winkel bilden, wodurch man leichter zu tiefer- 
liegenden Stellen des Arbeitsstückes gelangen kann. Den 
Kohlenspitzen sind zwei Elektromagnete gegenüber- 
gestellt, so zwar, dass die Verbindungslinie der beiden 
Pole den Lichtbogen durchschneidet Die kleineren dieser 
Apparate können mit einer Hand gehalten weiden, grössere 
werden in geeigneter Weise über das Arbeitsstück auf- 
gehängt. Sie eignen sich zur Ausführung der verschie- 
densten Lötharbeiten, besonders aber auch zum Yer- 
schweissen von Fehlern (Blasen) in Gusseisen und Stahl- 
gussstücken. Beim Verschweissen von Gussblasen wird eiu 
Eisenstab über die Gussblase gehalten, darüber wird der 




Fig. a. 



verwendet ; es werden auf diese Weise Lasten bis zu 
5000 kg gehoben, und es soUen dabei drei Arbeiter in einer 
Viertelstunde mehr leisten, als früher sechs Albeiter in 
einer Stunde. 

In neuerer Zeit wird die Elektricität auch vor- 
teilhaft zum Löthen und Schweissen von Metallen ange- 
wendet. Das hier kurz beschriebene Verfahren*) wurde 
von Dr. Z e r e n e r erfunden, und fasste er das Resultat 
seiner Studien und Versuche in der Patentschrift wie 
folgt zusammen: „Wenn sich die magnetische Kraftlinie 
eines Hufeisenmagnetes und die Kraftlinie des elektri- 
schen Lichtbogens horizontal in einer Ebene rechtwinklig 
schneiden, so wird der Lichtbogen senkrecht zu dieser 
Ebene als Stichflamme abgelenkt.* 



•) Elektrotechniiche ZeiUchri/t, Heft 4, '»brgaug XVII. 



Apparat aufgehängt und der elektrische Strom durch 
Lampe und Elektromagnet geleitet. Die Stichflamme trifft 
das Eisenstück, die getroffenen Eisentheile schmelzen und 
tropfen in die zu verschweissende Gussblase. Für diese 
Arbeit wird ein Strom von 200—250 Ampere bei circa 
68 Volt beansprucht. 

Trotz der früher schon erwähnten Vortheile elektri- 
scher Kraftübertragung scheint sich jedoch deren Ein- 
führung in Eisenbahn-Werkstätten mehr auf Neuanlagen 
zu beschränken, während bei Umgestaltungen oder Aus- 
gestaltungen bestehender Anlagen meist die verhältnis- 
mässig höheren Anlagekosten einer allgemeineren Anwen- 
dung dieser Betriebsart hinderlich sein dürften. 

In neuester Zeit scheint besonders in amerikanischen 
Eisenbahn- Werkstätten der Pressluftbetrieb für beweg- 
liche Arbeitsmaschineu, das sind solche, die je nach Be- 
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darf ihren Standpunkt ändern, an Verbreitung zu ge- 
winnen. 

Das Verdienst gebührt auch Amerika, zuerst das 
Gebiet vortheilhafier Anwendung von Pressluft richtig 
erkannt, sowie durch Herstellung einfacher und leistungs- 
fähiger Pressluft-Arbeitsmaschinen denselben Eingang ver- 
schafft zu haben. 

Einfachheit der ADlage, verhältnismässig geringe 
Betriebskosten bei bedeutender Erhöhung der Leistungs- 
fähigkeit, ferners Gefahrlosigkeit gegenüber elektrischem 
Bei rieb können als Gründe der Verbreitung des Press- 
luAhetriebes angeführt werden. Dabei sei noch erwähnt, 
dass die zur Arbeit verbrauchte Luft nicht durch eigene 
Leitungen abgeführt werden muss und Undichtheiten in 
den Pressluftleitungen nicht so unangenehme Folgen haben, 
wie bei Dampf- oder hydraulischem Betrieb. 

Die Einrichtung einer Pressluft-Anlage besteht im 
Wesentlichen aus einer Luftdrnckpumpe, die Pressluft von 
6 — 8 Atm. erzeugt und durch Transmission oder directe 
durch eine Dampfmaschine hetiieben wird, einem Press- 
luftbehäller, dessen Grösse dein von der Luftpumpe in 
eiuer Minute angesaugten Lnfhfiantuui entsprechen soll, 
und einer Vorrichtung, die bei gefülltem Lufibehälter die 
Luftpumpe anslöst, was bei Transmissionsautrieb durch 
Umstellung des Treibriemen» anf eine Leerscheibe, oder 
auch durch Oeflnung eines Entlüftnngsvenliles, wodurch 
die Luftpumpe leer läuft, bewerkstelligt wird Von dem 
Pressluftbehälter wird die Pressluft in Rohrleitungen in 
die betreffenden Wcrkstätteni äume geführt und dort durch 
Rohrabzweignngeii und Schlanchanschliissf m den ein- 
zelnen Arbeiüsmasehinen geleitet. 

(Schleus folgt.) 

Ueber den Transport verderblicher 
Sendungen. 

Von Theodor FrHI crr t. Klnntdlnt. 

Durch die am 22. October 1. .1. in Nr. 43 des »Allge- 
meinen Tarif-Anzeigers" veröffentlichte Entscheidung des 
k. k. Bezirksgerichtes für Handelssachen vom 26. September 
C. I 371 99 

1899, G. Z. _j- - — , wurde die theoretisch viel be- 
strittene Frage, ob die Eisenbahn bei gäuzlichem oder 
theil weisem Zugrundegehen einer leicht verderblichen Sen- 
dung in Folge verspäteter Ablieferung (Lieferzeitüber- 
schrcitnng) nur nach den Bestimmungen über die Haftung 
bei Versäumung der Lieferfrist (§§ 86 und 87 des Be- 
triebs Reglements), oder aber nach den Bestimmungen 
über die Haftung bei Verlust (gänzlichem Zngrundegehen, 
§§ 75 und 80 des Betr.-R« gl.), bezw. bei Beschädigung 
(tbeilweisem Zugrundegehen, §s, 7 f. und 83 des Betr.-Regl.) 
zu haften habe, im ersteren Sinne entschieden. 

Dieser Anschauung hat übrigens das Centraiamt in 
Bern bereits im Jabre 1896 im (tegensatze zur herrschen- 
den Theorie Ausdruck verliehen (siehe „Zeitschrift für 
den internationalen Eisenbahntransport' Nr. 1 ex 189G), 
wogegen Dr. Reinrtl in Nr. 27 der „Zeitung des Vereines 



i Deutscher Eisenbahn - Verwaltungen* vom 1. April 1896 
polcmisirte.*) 

Dr. R e i n d 1 behauptet nämlich im Einklänge mit 
der herrschenden Theorie, dass, falls das Zugrundegehen 
einer leicht verderblichen Sendung seitens der Eisenbahn 
durch Versäumung der Lieferfrist verschuldet sei, der 
Haftungsausschliessungsgruud des Art. 31 des inter- 
nationalen Übereinkommens (§ 77 des Betr.-Regl.) keine 
Anwendung finde und die Eisenbahn sowohl aus dem 
Titel des Verlustes, bezw. der Beschädigung, als auch ans 
dem Titel der Versäumung der Lieferfrist in Ansprach 
genommen werden könne. 

Durch die eingangs citirte Entscheidung ist nun 
i aber gerichtlich anerkannt worden, dass in den in Rede 
stehenden Fällen nur aus dem Titel der Versäumung der 
Lieferfrist Ansprüche gegen die Eisenbahn erhoben wer- 
den können. 

Dies ist aber von weittragender Bedeutung. Denn 
es ist hiedurch ausgesprochen, dass die Partei in diesen 
Fällen nicht den Ersatz des wirklich erlittenen Schadens 
erreichen kann, sondern nur Anspruch auf Schadenersatz 

j bis zur Höhe des decl&rirten Interesses an der Lieferung 
oder, falls ein solches nicht vorliegt, bis zum Betrage 

] der ganzen Fracht hat. (§ 87 des Betr.-Regl.) 

Eine Interessen-Declaration findet aber schon wegen 
der hohen Prämie (Frachtzuschlag für Interessen-De- 
claration § 84. des Betr.-Regl.) äusserst selten in 
dem Masse statt, dass durch dieselbe der Werth des 
verderblichen Gutes gedeckt wäre, so dass, die Partei 
nunmehr in der Regel, falls eine leicht verderbliche Sendung 
durch Versäumung der Lieferfrist, ganz zugrundegeht, 
oder zum grössten Theile entwerthet wird, nur den ineist 
im Vergleiche zum Werthe der Sendung geringfügigen 
Betrag der Fracht erstattet bekommt, während sie nach 

I der bisher geltenden Theorie die für den Verlust bezw. 
Beschädignngsfall normirte Entschädigung erhalten hat. 
Es erscheint daher nothwendig, dass nunmehr bei derlei 
Sendungen das Interesse an der Lieferung in der Höhe 
des Wertes des Gutes erklärt wird, um sich eine 

j entsprechende Entschädigung zu sichern. 

Es muss aber darauf hingewiesen werden, dass erst 
mit Eiufdhruug des internationalen Uebereinkommens, 
bezw. des neuen BetriebsReglements eine sehr wesentliche 

| Erhöhung der Prämie stattgefunden hat, wodurch eine 

I entsprechende Interessendeclaration wesentlich erschwert 
erscheint. 

Wahrend dieselbe früher nach § 70 des Betr.-Regl. 
vom Jahre 1874 je 5 fl. der declarirten Summe für die 
ersten 1 50 km mit '/* Kreuzer, für die folgenden 225 km 
mit V4 Kreuzer und für weitere 375 km mit Vi Kreuzer 
bemessen war, wobei die geringste Prämie 5 Kreuzer bc- 
• trug, ist selbe derzeit durch § 84 des geltenden Be- 
j triebs-Regleraente mit fünf vom Tausend für je angefangene 

•) Vergleiche dagegen „Zeitschrift «r Eiaeubtltnen und 
; Dampfschiffahrt der Österr. Ungar. Monarchie« : „Die Haftung der Eisen- 
! bahn rür verderbliche Güter" vom Verfasser des vorliegende» Artikel». 
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200 km and mit einem Mmiinalsatze von 2<i Kreuzer 
norm» t, 

Taritmässig wurde nun allerding» eine Milderung 
dieses hohen Salzes dadurch herbeigeführt, dass die 
Prämie gemäss Tarif Theil I für den österr. - ungar. iu- 
ternen Verkehr, Abtheilong B, gütig vom 1. Janner 
)nm (Seite ü05) nicht mehr für je angefangene 200 km, 
sondern für jedes Tarifkilometer besonders berechnet 
wird, was zu dem Satze von 0 025 vom Tausend der 
declarirten Summe fuhrt.*) 

Wenn also z. H. derzeit jemand eine Sendung rx'i 
einem Durchlaufe von 100 km mit fl. 150 = K 300 ver- 
sichert, kostet dies 75 h = 37' A, kr, während früher 
hiefiir blos 15 kr. zu bezahlen waren. 

Auf diese ausserordentliche Erhöhung der Prämie 
wurde bereits anlässlich der Einführung des internationalen 
L'ebereinkommens, bezw. des ueuen Betriebs-Reglements 
aufmerksam gemacht.**) 

Es darf aber nicht Ubersehen werden, dass der in 
§ 84 des Betr.-Regl., bezw. in § !> der Ausführung»- 
^Stimmungen zu Art. 38 des internationalen Ueberein- 
komroens aufgestellte Satz lediglich ein M a x i m a Isatz 
ist, also dort nur die äusserst* Grenze bezeichnet ist, 
bis zu welcher die Bahnen schreiten dürfen. Es steht also 
nichts im Wege, dass tarifmässig ein bedeutend niedrigerer, 
etwa auf die Hälfte reducirter Satz normirt wird. Da 
seit Einführung des geltenden hohen Satzes die Anzahl 
und Höhe der Interessedeclaratiotien und daher auch die 
zur Erhebung gelangenden Prämien im Verhältnisse zum 
Verkehre sehr zurückgegangen sind, wäre es nicht nur 
im Interesse der Parteien, sundern auch im Interesse der 
Bahnen selbst gelegen, den fraglichen Satz möglichst 
herabzusetzen. Eine niedrige Prämie würde die Zahl der 
Versicherungsnehmer bedeutend vermehren, was den 
Bahnen, da sie in dieser Beziehung als Versicherangs- 
Tnstitute fungiren, sicherlich sehr zu Statten käme, weil 
jedes Versieherungs-tieschäft um so blühender besteht, je 
mehr Versicherungen abgeschlossen werden. 

Wenn auch die verderblichen Sendungen entsprechend 
versichert werden könnten, so darf doch nicht übersehen 
werden, dass die Versicherung nur dann eine Wirkung 
ausübt, wenn die Lieferfrist versäumt worden ist. Würde 
die Lieferfrist eingehalten, so ist es vollkommen gleich- 
giltig, ob eine Interessedeclaration vorliegt oiler nicht, 
den in solchen Fällen ist überhaupt keinerlei Schaden- 
ersatz zu leisten.***) Die Versicherung der Sendungen durch 
entsprechende Interessedeclarationen hat daher nur dann 
einen Zweck und wird nur dann erfolgen, wenu an- 

*) Diese bisher nor tarifarisch durchgeführte Bevtimmnng erscheint 
auch im neuen Znsattflbereiukommen znm internationalen l'ebereiu- 
kommen. 

"*) Siebe Schwab: .Das internationale rebereinkommeu 
Uber den Ei>enbabu-Fiacbtverkebr", »weiter Theil VI (insbesondere 
Seite 2S5). 

•-) Siebe Bölh Kii>eubabnreehtliet>e Entscheidungen XII Jahr- 
gang Nr. 35, Knts.rbeidnug J C s Obersten Gerichtshofes von. 14 Juli 
1809, 7.1. 8439. 



, genommen werden kann, dass in allen Fällen, in welchen 

I die normirtc Lieferfrist eingehalten wird, das Gut auch 

' unverdorben aulangt. 

Hinsichtlich der Angemessenheit einer Lieferfrist im 
Allgemeinen wäre darauf hinzuweisen, dass nach Art. 394 
des Handelsgesetzbuches bezüglich dieser Frist, falls keine 
bestimmte bedungen wird, der Ortsgebrauch entscheiden 
soll ; weiters haftet der Frachtführer, gemäss Art. 3ü7 
des Handelsgesetzbuches, für den Schaden, welcher durch 
die Versäumung der üblichen Frist, falls keine be- 
stimmte Frist bedungen wurde, entstanden ist. Es sollte 

j daher auch bei Festsetzung von Lieferfristen für die in 
Rede stehenden Güter die derzeit Ihatsächlich üblichen 
Fristen zur Grundlage genommen werden. 

Würden nämlich die Eisenbahnen wirklich die ihnen 
derzeit tarifmässig zukommende Lieferfrist für den Trans- 
port leicht verderblicher Sendungen vollauf verbrauchen, 
dann kämen auch fast alle Sendungen gäuzlich ver- 
dorben an. 

Es wären daher für jene Relationen, in welchen 
sich in Folge des lebhaften Verkehres mit verderblichen 
! Marktgütern, insbesondere Fleisch, thatsächlich bereits 
ortsübliche Fristen herausgebildet haben, diesen Fristen 
entsprechende nur für die fraglichen Güter giltigen Liefer- 
' trist Verkürzungen, wie solche schon zur Zeit für gewisse 
• Relationen in Deutschland bestehen, einzuführen. Eine 
solche Massregcl käme insbesondere dem unmittel- 
baren Verkehre der ländlicheu Producenteii mit den 
städtischen Consumenten sehr zu statten, da gerade in 
1 diesem Verkehre Schadensfälle viel schwerer getragen 
1 werden, als wenn ein Zwischenhändler betheiligt ist. 



Dur Zopf.*) 

Das auch in EisenbalmkreUen sich allseits geltend 
machende Bestreben, dt>n in Khren ergrauten Amtsschimmel 
In den wohlverdienten Rullestand zu schicken und die innere 
ßescbllftsgebabning auf idne vereinfachte, mehr kaufmännische 
«rnndlage r.u stellen, stösst merkwürdiger Weise bei einem 
Theile unserer Berafsgenossen auf eine gewisse Abneigung 
and fördert sogar mitunter einen passiven Widerstand zu 
Tage, der alle einschlägigen Bemühungen lahm legt. Es mag 
i ja allerdings webe thun, auf den Nimbus eines „Ooncepts- 
! beamten" verzichten zn sollen uud Angelegenheiten, Aber die 
man in früheren Zeiten mehrere Seiten voll -schrieb, mit vier 
Zellen abzuthnn ; es erklart sich daraus auch Manche», und 
das folgende kleine Beispiel wird beweisen, wie schwer es 
ist, mit der einfachsten Reform durchzudringen. Eine unserer 
, grossen Eisenbahn- Verwaltungen, die eine unermüdliche Vor- 
klmuferiu für die mehr kaufmännische als bureaukratische 
Behandlung der Geschäfte ist, führte vor Jahren für die 
Erledigung von Frachtreclamationen, bei welchen mehrere Ver- 
waltungen betbeiligt sind, ein Formulare ein, durch welche» 
die Möglichkeit geboten wurde, die Sache ohne viel Schreiberei 
und ohne Heranziehung des bei den meisten Bahnen b«- 

•) Wir beabsichtigen vou Zeit zu Zeit unter dieser (Jeher- 
«ebrift kleine Genrebilder aus allen (lebieten der Eisenbahn- Ver- 
waltung vorzuführen, in denen „der Zopf" noch immer »eine Herr- 
schaft übt und den gesunden Furtschritt hemmt. Selbstverständ- 
lich liept uns jeder yers.iulicbe Angriff ferne, wir wollen lediglich 
der Sache diesen. Auto. d. Red. 
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«teilenden Kanzlei-Expedites rasch abzuthun and direct an 
die nachstbetheiligte Verwaltung weiter zu leiten. Es werden 
nftmlich bei den meisten Verwaltungen die von den Beamten 
erledigten Acten dem Chef zur Genehmigung, dann dem 
Kanzlei-Expedit znr Verfassung der Reinschrift zugewiesen, 
sodann mit derselben wieder an das behandelnde Bureau znr 
deüniüven Einholung der Unterschrift des Vorstande« geleitet, 
dann neuerdings an das Kanzlei-Expedit zur Absendnng der j 
Reinschrift und schliesslich wieder an das ausfertigende j 
Ttnrean zurückgeschickt, ein ziemlich coniplicirter Vorgang, | 
welcher sich für grössere Sachen nicht vermeiden lasst, aber i 
mindestens zehn Tage in Anspruch nimmt und durch welchen ' 
allein die Erledigung cinor Reclamation, an dor belsplcls- I 
weise drei Verwaltungen betheiligt sind, circa 30 Tage ver- 
zögert wird. Die erwähnte Drucksorte, deren Verwendung i 
selbstverständlich nur für die am hauügsten vorkommenden ' 
Falle gedacht ist, bei welchen die mitbethelligten Verwaltungen 
der Rückerstattung des geforderten Betrages bcdiriijnngslos 
zustimmen, oder die höchstens zu kleinen Bemerkungen Ver- 
anlassung geben, wo sich also der grosse Actenapparat nicht 
lohnt, besitzt auf der vorderen Anssenseite den Vordruck für 
die Adressen der betheiligten Verwaltungen, sowie einer An- 
zahl von Daten. Die Innenseite ist zur Aufstellung der Fracht- 
Di« Rückseite des Formulars besitzt folgenden Rubriken- 
vordruck: „Name und GeschJtftazahl der Bahnverwaltung", 
.Raum zu Erklärungen" nnd „Liqnid gestellte Betrage". Es 
bedarf also bei sinngemässer Verwendung nur der Einsetzung der 
Geschäftszahl, der Anzahl der Beilagen, des anerkannten Be- 
trages und der Unterschrift. Etwa welters nöthlgu Erklärungen 
sollen in kürzester Form gegeben werden, z. B. „Gebühren- 
Iocontrirnng ad Post 2 wurde vorgenommen, der Act ist zur 
cartellmässtgen Behandlung dem Eisenbabn-Ceiitral-Abrechnungs- 
Bureau in Wien vorzulegen- und ähnliches. Bei solcher Be- 
nützung der Drucksorte würde der Act höchstens eine Woche 
Behandlnngsdauer bei drei Verwaltungen zusammengenommen 
beanspruchen, da ja eine Reinschrift durch die Exp«-dlte weg- 
fallt. Jede Balm würde nur eine der {14 cm breiten und 6 cm 
hoben) Spalten bentithigen. 

Statt dessen wird der Vordruck zumeist ganz unbeachtet 
gelassen. Es benöthigt z. B. eine Bahn für eine langathmige 
Erklärung, in der sie nichts welters sagt, als dass sio 1 K, 
20 h znr Verfügung »teilt, zwei bis drei solche Rubriken. 
Statt eines Bogeus müssen dann natürlich zwei bis drei 
verwendet werden etc. Ich citire (nach der Wirklichkeit) statt, 
vieler anderen nnr zwei solche markante „Erklärungen", 
welche wohl beweisen, dass der betreffende Referent trefflich 
den Schimmel zn reiten, aber nicht mit der kostbaren Zeit 
zu sparen versteht: 

.An die Direction der Bahn in ... . (ist 

ganz überflüssig, weil die Adressen bereits auf der ersten 
Seite der Drncksorte stehen. — Anm. d. Verfassers) sainmt 
fünf Stück Beilagen mit dem ergebenen Bemerken weiter- 
geleitet, dass wir den zn unseren l-asten entfallenden An- 
theil von 4 K 20 h für die Monatsnachweisnng hiemit an- 




Ffir die Direction: 
Unterschrift." 

oder: 

„An die Direction der Bahn in ... . sammt 

Beilagen mit dem Bemerken weitergereich», dass wir die In- 
contrimng der Gebühren für die im DilTerenzausweiso sub 
Post 2 verzeichnete Sendung vorgenommen und die con- 
statirte Differenz ersichtlich gemacht haben. An Gesamint- [ 
iibergebnhren entfallen zu hierseitigen Lasten 40 K 10 h, . 
welchen Betrag wir Ibnen per Monatsnachweisung znr Ver- 1 



fügnng stellen. Gleichzeitig fügen wir noch bei, dass Sie 
wegen caitellmasaiger Durchführung der Mehrgebühren das 
NStbige Vorsorgen und sonach den Act dem Eisenbahn- 
Centrai-Abrechnungs-Bureau in Wien vorlegen wollen. 

Für die Direction: 
Unterschrift.* 

Mit diesen, wie gesagt, der Wirklichkeit entnommenen 
„Erklärungen", vergleiche man die oben angedeutete Art der 
sinn- nnd zweckgemitssen Ausfüllung der Drucksorte und man 
wird zugeben, dass ich oben nicht zu viel gesagt habe. In 
der Sache selbst wird durch eine solche Geschaftsbehand- 
lnng uatörlich nicht das Geringste besser gemacht, als wenn 
man die durch dlo Drucksorte geforderte einfache Art ange- 
wendet hatte. Der Erfolg ist lediglich Mehrverbrauch an Zeit, 
Papier und Tinte, von denen namentlich die erste denn doch 
zn kostbar ist, als dass diesem Unwesen nicht ein Ende ge- 
macht werden sollte. 

Ich glaube, dem vorstehenden Bilde nur hinzufügen zn 
sollen, dass die Drucksorte laut Beschluss der Directoren- 
Uouferenz seit zwei Jahren obligatorisch ist und deren richtige 
Anwendung wenigstens viermal conferenziell betrieben wnrdu. 
man kann sich also denken, auf welchen Bodon andere Ver- 
einfachungsvorschlage fallen, die nicht diese offizielle Unter- 
stützung haben. v. L. — 



tirundsätze für die Ausführung der 
elektrischen Klockeinriehtungcn und Vor- 
schriften für den ltloekdienst auf den 
preiiNstselien StaatBetacnhahiien. 

Mit dem 1. November v. J. traten für die preussischen 
Stnntsbahnen einheitliche Vorschriften für den Blockdienst • 
in Kraft. 

Gleichzeitig wurde eine neue Ansgnhe „Vorschriften ' 
für alle elektrischen Blockeinrichtungen (also Strecken- nnd 
Stationshlockungcn) als Ersatz für dio alte, nur die Strecken- 
blocknngen enthaltende Ansgabe als Dienstbehelf publicirt. 

Wir geben mit Folgendem einen kurzen Anszng aus 
diesen Bestimmungen wieder. 

Im ersten Abschnitte der Grundsätze wird über 
die Behandlung der Entwürfe Bestimmung getroffen. Der 
zweite Abschnitt und § 2 der Vorschriften regeln die all- 
gemeine Anordnung der lilnckeinrichtnngen. Die Reihenfolge 
und Ausführung der Bcdicnungsvorgünge müssen gegenseitig 
xwanglaniig geschehen, so dass willkürliche Eingriffe nicht 
möglich sind. Ebenso darf ein Blockfeld wahrend des Über- 
gangen au* dem verschlossenen in den freien Zustand nicht 
bedient werden Litauen n. a. w. 

Bei Blockworken mit mehr als zwei Feldern sind aus 
Tafeln die Blockverbindnngen, Richtung etc. der Züge, die zu 
bedienenden Hluckfelder, die Reihenfolge und Ausführung der 
Handgriffe, bei Bedienung der Blockeinriehtunge.n u. s. w. zu 
ersehen. 

Zusammenarbeitende Blockstellen mit verhältnismässig 
grösseren Abstünden von einander sind durch Telephon unter- 
einander verbunden. 

Die beiden folgenden Abschnitte der Grundsätze befassen 
sich eingehender mit den Einrichtungen für die Station«-, 
hezw. Streckenblockuug. Bei ersterer (Sicherung der 
Züge für das Ein- und Ausfahren in, hezw. aus Stationen) 
kommen Signal felder, welche die Signale in der Grund- 
stellung festlegen, Fahrstrassenfeldcr, weicht* dio 
Fahrtstellung eines durch das Signalfeld freigegebenen Signale» 
noch voit der Festlegung des Fahrst) :i.ss>jiih<>bels abhängig 
machen und Zustimmungsfelder, durch welche die 
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Fahrtstellnng der Signale von der Festlegung der Weich«» in 
anderen Stellbezirken abhängig ist, in Betracht 

Die S t r c i' k e n b I o c k n n ü versichert jode«, einen : 
besetzten Streck' oabschnitt deckende Sitrn.il einer Zngfolge- 
stntioo durch deren Block werk solange in der Haltcstellung, 
bi* es durch Bedienung des Blockfeldea auf der in der Fahrt- 
richtung vorwärt« gelegenen Zugfolgestation freigegeben wird. 
Jede Entblorknng soll Jedoch davon abhängen, dass das zn- 
gehörige Signal vorher einmal auf Fahrt und wieder aut Halt 
gestellt war (Druckknopfsperre). 

In Stationen, in welchen Züge beginnen, enden, um- 
kehren, einander Überholen etc., int die durchgehend* Abhän- 
gigkeit der Blockwerke unterbrochen; hier entstehen Block- 
Endstationen und für jede* einmündende Strecken- Haupigek-is 
ein Endfeld, fiir jedes ausgehende ein Anfangsfeld. 

Im Allgemeinen — also für die gewöhnliche Zugfolge — 
ist die zweifeldrlge, auf Strecken mit dichter Zugfolge die 
vierfeldrige Form der Streckenblockung gewählt. Nach Redalf 
wird die Sicherung mich durch Mitwirkung der Zöge selbst 

Belm vierfeldrigen Streckenblock wird durch Bedienung 
des Anfangsfeldes der durchgefahrene Zug durch gleichzeitiges 
Mitarbeiten des Eodfeldes vorausgemeldet und zugleich das 
hinter dem Zug in die Faltestellnng gebrachte Signa) fest- 
gelegt. Das Endfeld aber gibt das mitarbeitende Anfangsield 
der in der Fahrtrichtung rückwärts gelegenen Blockstelle und 
damit das zugehörige Signal frei. 

Um diese Vorgänge durch einen Handgriff zu ermög- 
lichen, erhalten da» Anfangs- und Endfeld desselben Blocks 
einen gemeinsamen Taster. 

Wenn auch die zweifeldrige Blockform für Strecken mit 
nicht zu starkem Verkehr vollkommen ausreicht, so bietet ttir 
Strecken mit dichtem Verkehr die vierfeldrige Form hedeutend 
erhöhte Sicherheit, da fiir .jede Fahrtrichtung statt des einen 
Durchgangsl'eldus — bei der zwvifeldrigen Form — je ein 
Anfangs- and ein Endfeld vorhanden sind. Bei dichter Zng- | 
folge stellt die Bedienung des zweifeldrige» Blocks au die Block- . 
warter bedeutend höhere Anforderungen, als jene des vierfeldrigen i 
Systems. 

Kommt dann noch die Mitwirkung den Zuges in der 
Weise hinzu, dass die Einstellung des Fnhrtsignales auf Halt ' 
nicht früher vor sich gehen kann, als bis jener eine bestimmte ; 
Stelle Uberfahren hat, so ergibt sich eine Einriehtniig. welche 
alle Vorzüge der besten bisher angewendeten selbsttätigen 
Blocksysteme enthalt. 

Im zweiten Abschnitte der Vorschriften fiir den Block- 
dienst, welcher sich mit der Bedienung der Bloekeiitrlebtutig«'» 
befarat, wird ausdrücklich hervorgehoben, dass die Bedienung 
stets von dem Ii i e r. n b e r n f e n e n Beamten per- 
sönlich zu erfolgen hat. Stets bleibt der zuständige 
Statlonsbeamte für die richtige Bedienung der Blockeinrich- 
tungen verantwortlich. 

Niemals dürfen beiStationsblocknngen mehrere, 
nicht durch Gemeinschattstaate verbundene Felder gleichzeitig 
bedient werden. Wird an der Signulbedienungsstelle die gleich- 
zeitige Freigabe zweier Signalfelder wahrgenommen, so darf 
erat nach Einholung bestimmter Weisuug des Stationsbeamten 
das Fahrtsignal gegeben werden. Dio Bedienung des Sigtial- 
feldes gilt als Meldung der ordnungsgemäss vollführten Fahrt 
und berechtigt zur Rückmeldung dos Zuges, 

Ist ausnahmsweise vor ordnungsgemäss vollendeter Fahrt 
das Haltesignal zu geben, so ist dem zustandigen Station»- 
beamten davon Meldung zn erstatten, und hat die Bedienung 
des Slgnalfeldes erst nach ausdrücklicher Anordnung desselben 
zu erfolge». i 

I>io Bedienung der Strecken-Blockein- 
r i c h t ti ii g e n hat aut den einzelnen Blockstellen genau in I 



der Reihenfolge nnd in der Zeit zn geschehen, in welcher der 
Zug die Blockstrecke durchfühlt. 

Von der Annitherang de« Zuges wird der Blockwärter 
beim ZweiMderblock durch Wecker, beim Vierfelderblock durch 
Farbenwechsel des Endfeldes verständigt. 

Schliesslich werden ungewöhnliche Vorkommnisse erörtert. 

In Fällen, als die Ein- oder Ausfahrt eines Zuges 
ohne Fahrsignal erfolgen mtus, sei es in Folge Störung 
in den Blockeinrichtungen, Abweichen von der Fahrordnung etc., 
so obliegt es dem Stationsbeamteo, den Signalbedienungsstellcn 
(mittelst Moire- oder Fernnprech-Apparat) ganz bestimmte, zum 
Theil in den Vorschriften bereits formulirte Befehl« zukommen 
zn lassen und auch dem Loeomotiv- und dem Zugführer dies- 
bezügliche schriftliche Befehle mitzugeben. Wenn die durch 
Stntions-Blockbediennng erfolgte Freigabe einer Ein- oder 
Ausfahrt widerrufen werden mn«s, so fordert der 
Stattonsbeamte die Signalbedienungsstelle durch Fernsprecher 
oder das Widerruf-Weckerzeichen znr Wiederherstellung des 
Haltesignale)« auf. 

Die gestattete Ausfahrt hei nicht vorhandener Strecken- 
blockung und die gestattete Einfahrt erfolgt auf das gegebene 
Fahrsignal. 

Die gestattete Ausfahrt bei vorhandener Streckenblockung 
hat dagegen anf besonderen Befehl, ohne Fahrsignal zu ge- 
schehen, da das Signal durch dessen vorausgegangene Stellung 
auf Halt und Fahrt bereits festgelegt ward. 

Fahrt ein Zug nur ausnahmsweise auf dem unrichtigen 
tioleise, so unterbleibt >lb Blockbedieunng. 

Wird aber die zweigeleisige Strecke temporär eingelelaig 
betrieben, so erfolgt die Blockbediennng nnd die Benützung 
der Mastsignal« auf der Strecke in normaler Weise; auf 
Bahnhofen nmss unter Umständen hievon Abstand genommen 
w erden. 

Bei Sttirnng eines einzelnen Streeken-Blockteldes mnss 
der Wilrter die vorwärts liegende Znemeldestatinn befragen, 
ob der Zng kommen darf. Bio erhaltene Erlaubnis ist dann 
dem Loeomotiv- nnd Zngsführer schriftlich mitzugeben. 

Bei unmöglicher Verständigung mit der vor- nnd der 
rückwärtsliegenden Zngmeldestation setzt der Zug bei Uober- 
slchtlichkeit der Strecke mit entsprechend verringerter Ge- 
schwindigkeit die Fahrt bis zur nächsten Blockstelle fort. 

Bei ausgedehnteren Störungen in den Blockeinrichtungen 
folgen die Züge, wenn Mörse-Apparate vorhanden, welche den 
Depeschenverkehr zwischen den Blockstellen vermitteln, anf 
Biockstationen-Distanz, dagegen, wenn die Blockstellen nnr 
mit Fernsprecher versehen sind, im Abstände der Zngmelde- 
atatioiieu. 



Die Daiiipffiilircii in Dänemark. 

Dänemark bietet dem reisenden Publikum seine Ver- 
kehrsmittel zur Benützung nicht nur um sehr billige Fahr- 
preise, sondern es sind diese Verkehrsmittel anch sehr be- 
quem und vorthoilhaft eingerichtet. 

Interessant, sowohl für Fachkreise, als anch fiir das 
Roisepu'olikuiu, sind die in diosuin kleinen Reiche so zahlreich 
verbreiteten Dampffähren. 

Wie allbekannt, wird der an das Ufer gefahrene Eisen- 
bahnzug anf die Fahre gebracht, mitielst welcher er die 
Wasscrstrasso durchquert, um vom anderen gegenseitigen 
Ufer ans seine Fahrt zn Lande fortsetzen zu konuen. 

Ein anderes Mittel, diese vielen, breiten Wasserstrassen, 
wie sie das dänische Inselreich besitzt, in der Verrichtung 
zu befahren, würde nie jene Vortheile bieten, welche die Tra- 
jecte in ihrer heutigen Form in sich seblicsaen. Die meist 
sehr grosse Breite der Sunde mittelst Brucken zu über- 
spannen, würde nicht allein grosse pecunlilre Opfer ei fordern 
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uod oft die Technik zwingen, zo ausserordentlichen Wittein 
zu greifen, es wären auch diese Brücken im Interesse des 
grossen Scuiflverkehree in den Sunden nicht wohl am Platze. , 

Ueber die verschiedenen Meeresarmc werden in Däne- 
mark jährlich etwa 200.000 Eisenbahnwagen mittelst Trajecls 
beiordert. Der erste Versuch, Eisenbahnwagen mittelst einer 
Dampffthre über den kleinen Bell (zwischen .Strib and Friedc- 
ricia) zo fahren, glückte so über Erwarten, dasa man dieses 
Verkehrsmittel bald daranf an zwei Stellen des Limfjord nnd 
im II.'isnedKBund (zwischen Seeland und der Insel Falsler) 
einfühlte. Ausserordentlich wichtig für den weiteren Verkehr ' 
sind die 1891 erbaute DampfTÜhre zwischen Helsingoer und 
Heisingborg and das Traject zwischen Kopenhagen und Malmö 
(1HD5 errichtet),*) welche eine Verbindung zwischen süd- und 
mitteleuropäischen, sowie den schwedischen Bahnen bilden, so 
dass italienische, französische oder dentsclie Frachten in wenigen 
Tagen über die danische Insel nach Schweden gebracht wer- 
den können. 

Die DampfTahren haben sich als ganz sichere Seefahr- 
zeoge erwiesen, welcher Umstand früher stark angezweifelt 
worden war ; sie paasiren noch den oft stark bewegten, grossen 
Belt schnell und sicher. 

Für die danischen Bahnen kommen besonders zwei 
Arten von Dampffäl reu in Verwendung, und zwar die eine ' 
für 16 bis 18 Güterwagen (mit je 10 Tonnen), and die i 
andere für 6 Wagen. 

Von den grösseren Führen, dort angewendet, wo die 
Ueberfahrt lungere Zeit in Anspruch nimmt, sind vier in Qe- . 
brauch, nnd zwar auf dein grossen Belt und auf dem Sund ! 
zwischen Kopenhagen und Malmö. An kleineren Trajecten, ' 
welche für solche Ueber fahrten benutzt werden, die taglich ■ 
einen mehrmaligen Verkehr gestatten, zahlt man elf. Die j 
grossen Fahren babeii zwei, die kleinen nnr ein Geleise auf 
Deck. Der Schiffsform der Fahre angepasst laufen die Geleise 
nicht parallel, sondern es nahein sich die Enden derselben 
einander. Das Uebergehen der Eisenbahnwagen vnm Lande 
auf die Deckschienen und umgekehrt geht glatt von 8tatten. | 
Anf den DampfTahren werden Güterwagen nnd Personenwagen 1 
befördert. Für den Personenverkehr sind die Trajecte mit ; 
allen Bequemlichkeiten eines guten Dampfers versehen. 

Zwischen Kopenhagen und Malmö verkehrt eine Dampf- 
fahre, welche, zur Aufnahme von 18 Eisenbahnwagen einge- 
richtet, als ansehnlicher Raddampfer ausgebildet Ist. Sie be- 
sitzt vorne und hinten Dampfsteuer-Apparat and Dampfspill. 

Die Wagen rollen unter einem hohen Aufban, welcher 
mittelschiffs sltuirt ist, und Commandobrttcke, sowie Steuerhans 
trägt, hinweg. Unter Deck befinden sich Cajttten nnd Restau- 
ration, anf Deck Rauchsalons. Alle Räume sind mit Dampf- 
heizung and elektrischer Beleuchtung eingerichtet. 

Für die Laudune fährt das Trajectschiff mit dem Steven ! 
in ein elastisches Leitwerk ans Holzbalken, von derselben 
Form wie der einfahrende Schiffest even, welches die Deck- 
schienen in die Verlängernng der Landschienen bringt. Ueber 
eine Brückenklappe werden nun die Wagen, welche während 
der Ueberfahrt festgekettet und mit Balken versteift waren, 
von einer Loconiotlve ans Land gezogen. Eine wie grosse 
Leistungsfähigkeit man den Trsjectschiffen zuschreiben kann, 
geht daraus hervor, dass sie in Däuemark eine doppelt so 
grosse Zahl an Reisenden und etwa 700* mehr Güter be- 
fördern, als dies früher mittelst Dampfschiffen möglich war. 

( t Bayr. Verk.-Bl.») 



*) VergL den Artikel „Der neue Freihafen in Kopeuliaseu 
in Nr. *> vom 10. Juli 1899 dieser Zeitung. 



K 1 , KKT R I SCI IE BAHNEN. 

Rinsvhienige elektrische Schnellbahn «wischen 
Mim ehester nnd Liverpool. Das Kürzlich dem englischen 
Parlamente zur Genehmigung vorgelegte Projeet einer, die 
Städte Manchester und Liverpool verbindenden, elektrisch 
betriebenen Bahn, bei welcher die Züge, bozw. Wagen auf einer 
einzigen Schiene laufen sollen, ist für die Entwicklung des 
Schnellverkehres von grosser Bedeutung ; soll doch die Ent- 
fernung von 62 ton dieser beiden genannten Städte in 1 8 bis 
20 Minnten durchfahren werden. 

F. B. Behr, ein geborener Deutscher, welcher lange 
schon in England lebt, Ist der Erfinder dieser interessanten 
Eisenbahn, und schon lange beschäftigte or sich mit der Ver- 
vollkommnung der einschienigen Bahn. Die von ihm zwischen 
den Orten Listowe] und Ballybunion erbaute, 16 km lange, 
elnschienige Bahn bewährt sich seit ihrem Eutstehen (sie ist 
bereits 11 Jahre im Betrieb) in jeder Beziehung. Eine ähn- 
liche Bahnanlage errichtete im Jahre 1893 dor Ingenieur 
Lartlgue zwischen Feurs und Panissieres im Departement 
Loire (Frankreich). An beiden Bahnen hat sich die Sicher- 
heit der Anlage gegen Entgleisungen kund getban. Nachdem 
Behr den Entschluss gefasst hatte, die elnschienige Bahn für 
den Fernverkehr und elektrischen Betrieb auszubilden, bot 
sich ihm die Gelegenheit für 'den ersten Versuch auf dem in 
Tervueren gelegenen Gebiete der Colonial-Exposition der 
Weltausstellung Iii Brüssel 1897. Die dort eingerichtete Babn 
konnte jedoch mangels der nöthigen Versorgung an Elektricität 
nur mit 135 km per Stunde auf gerader nnd Hü km auf 
gekrümmter Strecke betrieben werden. Doch auch diese Ge- 
schwindigkeit genügte, um die Ausführungsfahigkeit im 
Grossen mit noch bedeutend gesteigerter Schnelligkeit der 
Züge zu beweisen. 

Die Art des Betriebes der Bahn in Tervueren war die 
mit Einzelwagen. Der der Zaleitungsschieue entnommene elek- 
trische Strom wurde vier Triebmaschinen zugeführt, welche 
direct die zwei Lauf rader des Wagens bewegten. Der Ober- 
bau bestand aus 12m hohen, in Abstäuden von Im auf 
eisernen Qnerschwellen aufgestellten, eisernen Böcken nnd der 
von diesen getragenen Schiene Die Böcke waren kreuzweise 
verstrebt. Seitlich waren an den Böcken je zwei Führungs- 
schienen befestigt, auf welchen die Führungsräder (mit ver- 
ticalen Achsen) liefen. Hiednrch wnrde die in Krümmungen 
sich äussernde Fliehkraft aufgenommen. 

Die Zufiihrungsschiene ruhte anf Porzellan-Isolatoren, 
welche seitlich an den Schwellen befestigt waren. 

Die Wagen hatten eine Länge von 18 3 m, eine Breite 
von 3*3 m und ruhten anf zwei, lose miteinander verbun- 
denen Radgestellen. Die Motoren, am Untertheile der Wagen 
situirt, hatten je 200 PS. Im oberen Wagentheil befanden sich 
in vier Längsrelhen angeordnet, Sitzplätze für 100 Personen. 

Von den acht Rädern (Durchmesser = 137 m), welche 
anf der Tragschiene liefen, wnrden nur die mittleren ange- 
trieben. Für die seitlichen Führungsschienen hatte jeder 
Wagen im Ganzen 32 Fübrungsräder. Um den Luftwider- 
stand zu verringern, waren die Enden dor Wagen keilförmig 
gehalten. Vorne befand sich der Stand für den Führer, rück- 
wärts für den Schaffner. Interessant ist die Anwendung von 
senkrecht zur Fahrtrichtung stellbarer Klappen zur Aus- 
nützung des Luftwiderstandes für das Anhalten der Wagen ; 
Reibungsbremsen wurden als Ililfshremsen ebenfalls beniitzt. 

Das Wagengewicht betrug 70 Tonnen. 

Die innere Ausstattung war vornehm und bequem. 

Die Versuche wurden nach Beendigung der Ausstellung 
fortgesetzt, und man kam anf einen bedeutend verbesserten 
Obortheil für die Wagen, weleher das Gewicht der letzteren 
auf 54 Tonnen herabsetzte. 
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Krümmungen von 495 m wurden ohne Nachtheil und 
bei aufTallander Abwesenheit von Schwankungen mit 136 km 
Geschwindigkeit durchfahren. 

Die Absicht Behr's, anter günstigen Umständen eine 
Fahrgeschwindigkeit von 160 km pro Stande einzuführen, 
war durch diese Versuche sehr dem Ziele nahe geruckt. 

Und so hat nun Bebr für Jene beiden Städte, welche 
bereits der Ausgangspunkt für die Anlage der ersten Eisen- 
bahn flberhaupl durch Stepbeason vor 70 Jahren gewesen 
sind, den Entwurf einer einschienigen Bahn ausgearbeitet, 
welcher von beiden Städten mit Elfer aufgenommen wurde. 

Am 31. Mai d. J. ward die Ausführbarkeit dieses 
riones seitens eines ans den einnussreichsten Persönlichkeiten 
gebildeten Ausschusses erklärt, wodurch eigentlich die Aus- 
führung selbst bereits gesichert war, da alle Bedingungen 
n fUllt zn werden versprachen. 

Der Bau selbst, welcher zwei Jahre beanspruchen soll, 
könnte nach Genehmigung des Parlamentes etwa im Sommer 
kommenden Jahres beginnen. 

Die Bahn soll aus einem in sich geschlossenen Geleise 
bestehen ; auf der Strecke liegen dann natürlich das Hin- und 
das Kückfahrtsgoleis nebeneinander; die Bahnhofe der beiden 
StSdte liegen an den Endcurven ; sonstige Haltestellen kommen 
nicht vor. 

Der Betrieb soll mittels Einzelwagen, welche aufein- 
ander nach 5 — 15 Minuten folgen, vor sich gehen. Die 
elektrische Centrale und die Wagciircmise belinden sich nach 
dem Plane in der Mitte der Strecke. 

Das Terrain bietet der Anlage keine nennenswerthen 
Schwierigkelten. Durch Anlehnnng an die nahen Verkehrs- 
wege hofft man den Landerwerb zn verbilligen und zu ver- 
einfachen. Schwierig gestaltet sich jedoch die Einführung der 
Bahnlinie in die beiden Städte, besonders nach Liverpool 
hinein, da dieselbe, um ihren Anforderungen zu entsprechen, 
bis in das Horz des Vorkehrcs reichen muss. Für die Anlage 
des Bahnhofes in Liverpool sind zwei Losungen vorhanden. 
I>ie eine legt den Bahnhof auf das zwischen Castle Street 
und der sich längs der Docks hinziehenden Uferstrasse liegende 
abschüssige Gebiet, und sie kann nnr ausgeführt werden, 
wenn es genehmigt wird, die Strecke vom Bahnhofe ans un- 
mittelbar auf die elektrische Hochbahn zu führen, welche 
die Uferstrasse begleitet; selbstverständlich mfisste sie auf 
einem eigenen, die Hochbahn umsebliossenden Gerüste, in 
einem zweiten Stockwerke über dieser, angelegt werden : dann 
würde sie die Hochbahn am südlichen Ende der Docks ver- 
lassen und sich Iii einem Einschnitt nach Garston wenden. 

Die zweite Lösung verlegt den Bahnhof nach der 
Unnelagh Street und führt die Strecke oberirdisch zu dem- 
selben Punkte, In welchem die Trace der ersten Lösung die 
elektrische Hochbahn verlässt. 

Der Kostenanschlag beziffert sich auf rund 18 Millionen 
Gulden, wovon 4 8 Millionen auf Oberbau entfallen. 

Das Gewicht der Wagen soll 40 1 betragen, jeder 
Wagen 64 Sitzpläte enthalten. 

Von den sechs Tragrädern werden zwei angetrieben. 
Auakur dieseu befinden sich noch 16 seitliche FülirungsrÄder. 
Alle Raddurchmesser sind gegenüber den der Balm In 
Tervnereu vet kleinere. Ebenso wird der Schwerpunkt des 
Wagens tiefer gelegt und der Untertbeil des letzteren, mit 
Ausnahme der Kästen für die Motoren, offen gehalten. Für 
die endgiltige Feststellung der Wageufoiiu will Hehr auf der 
neuen Strecke selbst noch Versuche anstellen. Die Stroin- 
leitutigsschiene läuft in einer gemauerten Kinne. 

Die Schwellen des Oberbaues werden bedeutend länger 
gehaltet! und in Krümmungen wird nur die Schwelle gehoben 
und nicht der ganze Tragbau, wie in Tervneren, Schills,' 
gestellt. 



Für die Verkehrswelt werden die Ergebnisse der ersten 
Versucht«! recke zwischen Mancheater und Liverpool klarlegen, 
ob da* Verkehrswesen wirklich eine solche Wendung erfährt, 
das* die Fahrzeit zwischen grossen Verkehrspunkteu plötzlich 
auf einen Brnchtlieil ihrer jetzigen Dauer wird herabgesetzt 
werden können. 



CHRONIK. 

Kisenbthn-Balt. Das Zinsenerträgnis pro 1899 des 
Eisenbahn - Unterstützung» - Fondes für dienst- 
untauglich gewordene, nicht pensionsfällige Eisenbabnbedienstete, 
deren Witwen und Waisen, welchen das Eisenbahn - Bai l- 
Comite 1874 stiftete und dem auch das Keinerträgnis des 
heurigen, Montag, 5. Fe b mar in den Sophiensälen nnter 
dem Protectorate des Vorsitzenden im Ministerrathe und 
Eisen bahnminist er» Seiner Excellenz Herrn Dr. Heinrich Kitter 
v. Wittek stattfindenden Elsenba hnb alles zufliesst, 
wurde von dem Curatorinm der Stiftung zn Weihnachten an 
39 dienstuntaugliche Männer, 641 Witwen mit 429 Kindern 
und an 13 Waisen vertheilt: diose Unterstützungen betrugen 
zusammen fl. 13.868. 8eit dem BesUnde des Fondes gelangten 
an stlfibriefmässigen Unterstützungen K. 328.990 an 8444 Be- 
dürftige zur Verkeilung. 

Das Patronat des Eisenbahn-Balles haben bisher über- 
nommen die Damen : Adolfine von Biedcrmann-Turony, Louise 
Bischoff von Klammstein, Excellenz Charlotte Gräfin Boos- 
Walduck-Breidbacb, Excellenz Leopoldine Baronin Chlumecky- 
Liebenberg, Ida Eger, Emmy von Eisner-Eisenhof, Wilhelmine 
Grimus von Grimberg, Melanie Liharzik, Cäcilie von Männ- 
licher, Fanny Baronin Klnghoffer, Alexandrlne Baronin Sochor 
von Friedrichsthal, Excellenz Kosa Grilfln TrauttmansdorlT- 
Cavrianl, Paullne Weiaweiller, Marie Zehetner. 

Weltausstellung- Paris 1901). Der ofilciellc öster- 
reichische Katalog erscheint in 12 Heften. Im ersten 
Theile eines jeden Heftes werden in einer Anzahl von Fach- 
artikeln die Beiträge Oeslerreichs zn den Fortschritten im 
XIX. Jahrhundert durch Erfindungen, wesentliche Verbesserungen 
und bedeutenderen Leistungen Uberhaupt beschrieben. Dieser 
| historische Theil des Kataloges bildet gleichzeitig eine Ergän- 
i zung unserer im Sinne der allgemeinen Organisation der Aus- 
stellung an die zeitgenössischen angegliederten retrospectiven 
Ausstellungen. In dem zweiten Theile eines jeden Heltes 
werden ebenfalls in Abhandinngen die wirthsebaftlichon und 
statistischen Daten des betreffenden Industriezweiges gegeben 
nnd hieran schliefst sich als dritter Theil die Liste der zeit- 
genössischen Aussteller. Für die ersten, d. i. historischen 
Theile aller 1 2 Hefte zusammengenommen, wurden von 59 
hervorragenden Fachmännern 76 Abhandlungen mit 183 
Illustrationen im Texte und 7 Tafeln weiterer Abbildungen 
hiezu beigetragen und der Mehrzahl dieaer Abhandlungen sind 
auch künstlerisch in Heliogravüre ausgeführte Portralts, zu- 
sammen 19, von österreichischen Gelehrten, Industriellen und 
Erfindern beigegeben. Der Katalog erscheint in deutscher und 
französischer Sprache. Die gesammte Ausstattung desselben 
wird sowohl bezüglich des von der k. k. Hof- nnd Staats- 
druckerei hergestellten Druckes als auch rUeksichtlich des 
. nach einem Entwürfe des Professors Baron M y r b a c h in 
! derselben Anstalt ausgeführten Umsrhlagblattes der Hefte, den 
weitgehendsten Anforderungen entsprechen. Um die Durch- 
führung dieses gTOÖ angelegten Werkes hat sich in hervor- 
ragendster Weise der Chefredacteur desselben. Herr Ober- 
inspector W o 1 1 i t z verdient gemacht, der gleichzeitig als 
Iteferent für die retrnspectiven Ausstellungen bei dem Ueneral- 
Cominissariat' fungil t. 

Eisenbahnverkehr im November 1899. Im Monate 
November I8i.fl) hat das österreichische Eisenbahnnetz einen 
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Zuwachs von 109 km erfuhren, und zwar durch die am 18. des 
genannten Monates erfolgte Eröffnung der Localbahn Delatyn- 
Kolomea — Stefanöwka. Im selben Monate worden auf den 
österreichischen Eisenbahnen im Ganzen 11,372.713 Personen 
und 11,203.378 t Güter befördert und hiefttr eine Gestimmt- 
eiunahme von 26,447.019 fl. erzielt, das ist per Kilometer 
II. 1410. Im gleichen Monate des Jahres 1898 betrug die 
Gesammteinnahnie, bei einem Verkehre von 9,490.665 Per- 
sonen und 10,776.153 t GUter, fl. 26,840.094, oder per 
Kilometer fl. 1438, daher resultirt für den Monat No- 
vember 1899 eine Abnahme der kilometrischen Einnahmen 
um 1-9V. In der Betriebs-Periode vom 1. Janner bis Ende 
November 1899 worden anf den österreichischen Eisenbahnen 
133,573.208 Personen and 95,372.306 t Güter, gegen 
116,272.016 Personen und 91,466.342 t Güter im Jahre 1898 
befördert. Die ans diesen Verkehren erzielten Einnahmen be- 
ziffern sich im Jahre 1899 auf fl. 265,242.692, im Jahre 1898 
anf fl. 259,126.792. Da die durchschnittliche Gesammtlttnge | 
der österreichischen Eisenbahnen in den ernten elf Monaten j 
des Jahres 1899 18.438 km, im gleichen Zeitranmo des 
Vorjahres dagegen 17.6512 km betrug, so stellt sich die 
durchschnittliche Einnahme per Kilometer für die vorerwähnte 
Periode 1899 auf fl. 14.386, gegen fl. 14.680 im Vorjahre, 
das ist um fl. 294 ungünstiger oder, anf das Jahr berechnet, 
pro 1899 auf fl. 15.694, gegen fl. 16.015 im Jahre 1898, 
das ist um fl. 321, mitbin nm 2 * ungünstiger. 

Verwendung der Kurzschrift (Stenographie) bei 
den prensslsohen Staatsbahnen. Den preussischen Eisen- 
bahn-Direct Ionen ward schon durch einige Erlasse empfohlen, 
ihr Augenmerk darauf zu richten, das» seitens ihrer Beamten 
eine bewahrte Kurzschrift erlernt werde. Es ist nun in der nenen 
Prüfungsordnung für mittlere und niedere Beamte die Fertigkeit 
im Gebrauche einer Kurzschrift speciell für Aspiranten von 
Bureau-Diensfstellen als wllnacheiuwerth bezeichnet worden. 

Diese Anregungen haben zu dem erfreulichen Ergebnisse 
geführt, dass die Kurzschrift in die I/ehrpläne der Eisenbahn- 
schulen aufgenommen worden Ist, bezw. In besonderen Cursen 
gelehrt wird. Seitens des Ministers der öffentlichen Arbeiten 
sind die Eisenbahn - Directionen veranlasst wordeD, sich 
darüber zu Äussern, in welchem Umfange dlo Kurzschrift im 
Bureandlenste znr Anwendung gelangt ist und welche Vortheile 
selbe in dienstlicher Beziehung bietet. 

Der fresMinmte Eisenbahngüterverkehr Berlins. Im 

Jabre 1898 betrug derselbe nicht weniger als 6,490.032 1, nm rund 
450.000 t mehr, als im Vorjahre. Nimmt man den Güterver- 
kehr in den Jahren 1896 und 1895, welcher 5,839.682, 
bezw. 5,600.678 t aufwies, in Betracht, so erkennt man, dass j 
derselbe bis jetzt eine ungewöhnliche Steigerung erfahren hat. 
Trotzdem der Güterverkehr auf den VVasserstrassen der 
Reichshanptstadt ein ziemlich bedeutender ist, so betheiligt 
sich dieselbe am Eisenbahngüterverkehr der gesammten 
deutschen Bahnen mit , r , desselben, da letzterer rund 
230,300.000 t beträgt. Die ganze Provinz Brandenburg hat 
gegenwärtig einen jährlichen Güterverkehr auf Eisenbahnen 
von 10,400 000 1. Von der ganzen Güterbewegnng anf den 
Eisenbahnen in Berlin entfallen 5,000 000 t auf die aus dem 
Inlando ankommenden Waren, d. i. der 23. Theil der ans 
dem Inlaade auf allen deutschen Bahnhöfen ankommenden 
Güter. An auslandischen Gütern gingen im Jahre 189') ; 
210.000, im Jahre 1898 212.000 t nach Berlin. Dagegen 
verfrachtete die Residenz im Jahre 1898 nur 1,000.000 t 
Eisenbahngüter nach dem Inlande and nicht ganz 50.000 
nach dem Auslande. 

Einrichtung eines Reservefondes bei den Württem- 
bergischen Stnatseisenbuhnen. Die württembergische Kammer 
der Abgeordneten hat den Gesetzentwurf, betreffend die Ein- 



richtung eines Reservefondes der Staatsolsenhahnen, mit den 
Aendernngen angenommen, dass die Verwendung des die 
Summe von 5,000.000 Mk. Uberschiesscnden Betrages der 
jeweiligen Verabschiedung mit den Stünden unterliegt (somit 
eventnell auch zu allgemeinen Staatszwecken verwendet werden 
kann), und dasB die Geltungsdauer des Gesetzes bis 31. März 
1909, also auf 10 Jahre, befristet wird. Bezüglich der nach 
Ablauf der Giltigkeitsdaner des Gesetzes vorhandenen Be- 
stünde des Reservefondes wird bestimmt, dass sie zu Eisen- 
bahozwecken oder zu einer ausserordentlichen Tilgung an der 
Eisenbahnschuld zn verwenden sind. 

Die Bahnen im Harz. Das Harzgebirge durchziehen 
jetzt eine solche Anzahl von Eisenbahnlinien, dass es zu denjenigen 
deutschen Gebirgen gezahlt werden kann, welche das ausge- 
dehnteste Bahnnetz aufzuweisen haben. Das Netz der Ilarz- 
babnen, welches eine GesammtlHnge von 236 km hat, besteht 
aus den Linien Wernigerode— Nordhansen, Blankenburg — 
Tanne, Gerarode — Harzgerode — Hasselfelde, Walkenried — 
Braunlage— Tanne. Scharzfeld — St Andreasberg, Goslar — 
Zellerfeld und der Brockenbahn. Die Linie Blankenburg 
Tanne weist Zahn- und Adhäaionsbetrieb nach System A h t 
auf. Die meisten der Bahnen erreichen nahezu oder über- 
steigen eine Höhe von 500 m, die Brockenbahn erreicht sogar 
eine solche von 1129 3 m (Brocken). 

Die Belriebs-Ergebnis.se der italienischen Eisen- 
hahnen im Jahre 1898/99. Die Gesammteinnahmen der drei 
grossen Netze (Adriatica, Mediterranes, Sicola) beliefen sich auf 
258,072.914 Lire. Hievon entfallen auf Personen L. 94,284.844, 
auf Eilgüter L. 19,993.968, auf Frachtgüter L. 142,339.418 
und Diverse L. 1,454.684. Gegen das Vorjahr bedeutet dies 
beim Personenverkehr eine Steigerung von 3'6"/ u , hei den 
Eilgütern von 8°ll"/o and bei den Frachtgütern von !•", „. Mit 
den Einnahmen der Secnndärlinien und des Traospmtveikehres 
Uber die Meerenge von Messioa betrugen die Einnahmen aus 
dem gesammten italienischen Eisenbahnverkehre L. 292,727.762. 
Die Stelgerung gegen das Vorjahr betragt circa 18 Millionen Lire. 

Ausdehnung des russischen Eisenbahnnetzes. Vom 

I. Janner 1898 bis 1. August 1899 wurden Bahnen in einer 
GesammtlHnge von 4756 Werst dem Verkehre übergeben and 
wurden zweite Geleise in einer Gosammtlänge von 398 Werst 
gelegt. Damit sind im ganzen russischen Reiche Eisenbahnen 
in einer Gesammtlange von 45.031 Werst eröffnet, von welcher 
Ziffer 8197 Werst, auf die doppelgleisigen Bahnen entfallen. 
Das europäische Russland hat Kronseisenbahnen in einer Länge 
von 23.249 Werst, darunter doppelgleisige von 6627 Weist. 
Die Privatbahnen haben eine Länge von 14.126 Werst, dar- 
unter 1483 Werst doppelgleisige. Im Ganzen gibt es mithin 
im europäischen Rnssland Eisenbahnen von allgemeiner Be- 
deutung in einer Ausdehnung von 37.375 Werst, darunter 
8110 Werst doppelgleisige. Die Secundärbahnen erreichen eine 
Länge von 661 Werst. Alle Bahnen des europäischen Russland 
zusammengenommen ergeben eine Länge von 38.036 Werst and 
von dieser Kahl entfallen anf doppelgleisige Linien 8135 Werst. 
Das asiatische Kussland verfügt über Bahnen mit 4565 Werst 
Lange und das Grossfürstenthum Finnland über Bahnen mit 
2430 Werst. 

Der Zonentarif in Rnssland. Die am 1. December 
1894 erfolgte Einführung des verbilligten Zonen-Passagier- 
tailfes in Russlaod hat eine eminente Steigerung des Ver- 
kehres zur Folge gehabt. Wie weit nun der erhöhte Verkehr 
auch erhöhte Einnahmen der Eisenbahnen nach sich zog, hat 
der Abtheilungschef des Departemente für Eisenbahn- Ange- 
legenheiten A. W. B j a 1 o w e s k I einer Untersuchung unter- 
zogen. Nach seiner Znsammenstellung haben die Eisenbahnen 
im Jahre 1893 aus dem Passagier verkehre 495 Millionen 
Rubel, 1897 aber 64 Millionen Rubel eingenommen. 1893 
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betrag die Länge de« gesammten Schienennetzel allerdings 
nur 29.226 Werst. 1897 aber 35.047 Wenit. Die mittlere 
Einnahme ans dem Pasaagierrerkehre betrag pro Werst 1893 
1C94 Röbel, 1897 1826 Rubel, von welchen Summen jedoch 
die Betriebskosten in Abzog gebracht werden müssen, die 
circa 45 Kopeken pro Zag-Werat betragen. Die Reineinnahme 
laut eich aof diese Weise für 1893 mit 28 Hillionen Bnbel 
nnd für 1897 mit 33 5 Millionen Rubel feststellen. Mithin 
ergibt sich ein Plus von 5*5 Millionen Rubel, das sich nm 
circa 2 Millionen Röbel vermindert, wenn man die Amotti- 
sation nnd Verzinsung des nenangeechaiTten rollenden Mate- 
rialea in Abzug bringt. Jedenfalls Ist der neue Tarif durch- 
aus nicht, wie man befürchtete, verlustbringend 



LITERATUR. 

Transport- und I>agrrungseinrichhingen für Ge- 
treide und Kohle. Vun M. Buhle, Berlin. Verlag von 
Georg Siemens. 1899. Preis geb. Mk. 10. 

Durch die Studien zur Lösung einer im Jahre 1896 in 
Glaset's Aunalen für Gewerbe- und Bauwesen gestellten 
Preisaufgabe für einen Silospeicher in Berlin, für welche 
Buhle den ersten Preis erhielt, gelangte er auf das Sonder- 
gebiet über Transport- und Lageroogseinrichtungen für Ge- 
treide und Kohle nnd wurde dadurch zu der Herausgabe 
obengenannten Buches veranlasst Dasselbe enthalt eine aus- 
führliche Darstellung der Löschung*-, Lade- nnd Lageruogs- 
einrichtungen der halbflüssigen Massengüter, Getreide und 
Kohle, nnd ist bis nun das einzige Werk, welches dieses 
Tliejraa in genügender Vollständigkeit behandelt. Der Verfasser 
führt uns eine grosse Zahl von Projecten ausgeführter Transs 
port- und Lagerungsatilagen vor. Hiebe! wird auch die Be- 
deutung der Eisenbahn-Betriebsmittel für den Transport der 
Massengüter von dem Verfasser stellenweise beleuchtet. 

Die Aehnlicfakelt der Aggregatszustände von Getreide 
und Kohle bringen auch ähnliche Anlagen für die Lagerung 
und den Transport derselben mit sich. Die Beschreibung der- 
selben im vorliegenden Buche ist sehr klar und ausführlich 
nnd mit trefflichen Abbildungen und Tafeln auagestattet. 

Kr. 

Lechner's Generalkarle ?on Niederlisterreirh 

1 : 300.000 In der Collection österreichischer Kronlands- 
karten, welche die Firma R. L echner (Willi. Müller), 
k. u. k. Hof- und Uni versitilts- Buchhandlung in Wien heraus- 
gibt und in welcher bereits früher jene von Steiermark, 
Mahren und Schlesien erschienen sind, reiht sich In gleich 
schöner Ausführung die Generalkarte von Niederösterreich im 
Maasse 1 : 300,000 an. Auch diese, hauptsächlich die Ver- 
kehrsverhältnisse berücksichtigende Karte ist in einem Maass- 
stab gehalten, der die Anfnnhme von möglichst vielen Orts- 
namen 'und Communicationen gestattet. Laut Mittheilung der 
Verlagsfirma wnrde derselben bei Publication dieser Karte 
von Niederösterreich seitens der k. k. Statthalterei in Wien 
die thatkraltigsle Unterstützung zn Theil, so dass selbe nicht 
nur mit Hinsicht auf die politischen und gerichtlichen Ab- 
grenzungen, sondern auch bezüglich der statistischen Angaben 
als ganz neu gelten kann. Auch enthalt selbe, obwohl ohne 
Terraindarstellnng, alle Namen der Gebirgszüge, Beige, Piuse, 
sowie 'zahlreiche Höhencoten, wodurch wohl die Möglichkeit 
einer spateren Ausgabe mit Terrain gegeben ist ; der Preis 
von fl. 120. auf Leinen Ii. 2 ist ein sehr massiger. 

Kalender für Strassen-, Wasserbau- und ( nltur- 
Injrenipure. 27. Jahrgang. 1900. Begründet von A Rein- 
hard. Bearbeitet von R. Scheck, königl. Baurath in Stettin. 
Verlag J. Bergmann in Wiesbaden. Preis Mk. 4.—. 



Wir genfigen einer angenehmen Pflicht, wenn wir een- 
statiren, data der vorzüglich bewahrte Kalender auch bener 
mannigfache Verbesserungen und Mehrungen enthält, daher 



CLUB-NACHRICHTEN. 



Berieht Uber die Clnb-Versamralmg vem «Jianer 1(00. 
Nach KrfirTunug der Versammlung, welche sich auch eine« sahlieichen 
Oanienl>e»o«bes su erfreuen hatte, theil te der erste Vioepräsideol 
Herr Kegierungsrath von Loebr mit, dass der nächste Vortrag am 
16. Jänner iL J. stattfindet, u. sw. wird Herr k. k. Ober-Baurath 
Gel wein ober die Entwicklung nnd den wirtbschaftliehen Ein- 
Ans* der deutsehen Binnenschiffahrt sprechen. Weiters macht der 
Vorsitzende Mittheilungen Ober den am SO. Jänner d. J. su veran- 
staltenden YergnQgtingsabend, begrBast aodsnn Herrn Central- 
Director Julius Böhm und bittet denselben, seinen Vortrag Ober : 
.Land und Leute im Paradies" so beginnen. 

Herr Central-Director Böhm beginnt seinen Vortrag mit 
einigen humorvollen Ausführungen Ober das Paradies, um anf 
die Schilderung von Land und Leuten Mesopotamiens über- 
zugehen. Der Vortragende wirft einen kurzen historischen Kovkbllck 
auf dieses Land, welches ursprünglich von einheimischen Fürsten 
beherrscht, nacheinander persisch, makedonisch, syrisch, portbisch, 
rönittth und dann wieder persisch war. Sodaua ein Banb der Mon- 
golen, kam es wieder unter persische nnd schliesslich unter türkische 
Oberhoheit. Einst durch ein künstliches Bewass. .-rungs-ysteiu ein 
blühender Landstrich, ist es beute eine Wüstenei mit spärlicher 
Vegetation, in der nur die Dattelpalme eine hervorragendere Bolls 
spielt. Vergeblieh würde man in den Bewohnern die durch die 
Dichtung verherrlichten Eigenschaften des Arabers so eben, Land und 
Leute bieten ein traarige* Bild. Nach einer Darstellung der Sitten nnd 
Gebräuche der Einwohner schloas Herr Central-Director B ö b m seinen 
durch zahllose, treffliche humortulle Bemerkungen gewürzten Vortrag, 
dem da« Auditorium mit sichtlichem Interesse zuhörte nnd nar be- 
dauerte, nicht noch länger dem Vortragenden lauschen su können. 
Lebhafter Applaus dankte Herrn Central-Director Böhm für die 
angenehme, anregende Stunde. Das gemeinschaftliche Abendessen, 
durch die Anwesenheit zahlreicher Damen besonders anziehend ge- 
macht, verlief in angenehmster Weise, Herr kaiserlicher Batb 
Mayer toastirte anf den anwesenden Herrn Oentrat-Director 
Böhm in launiger Weise und letzterer anf die Damen. Fast bis 
Mitternacht verblieb die Gesellschaft in fröhlichster Laune in unserem 
Hehn. Der Schriftführer : Dr. K a n t s c h. 



Bericht Uber die Sitzung dea Ausschuasrathes rem 
10. Jianer 1900. Der erste Vice-Präsideut Herr Regierungsratb 
von Loehr als Vorsitzender theilt mit, das* Herr Hauptmann 
(irünebaum zum Major befördert wurde, worauf der Aoawhosa- 
ralh beachliesst, denselben zu dieser Auszeichnung so beglück - 
Weiters wird beschlossen, Herrn Dr. Alfred S c h e l b e r, 



die Liebenswürdigkeit hatte, besaglieh Genehmigung der 
1 neaen Statuten bei den Behörden die nöthigen Sehritte einzuleiten, 
i den Dank zu votiren. 

Von dem Niederösterreichischen Gewerbe- 
verein in Wien sind Zuschriften eingetroffen, in welchen derselbe 
für die anlftsslich der Feier seines sechsigjährigen Bestandes vom 
Clnb übermittelte Sympathiekmi'lirpbnug dankt nnd das nengewählte 
Präsidium des Clnb auf das Herzlichste begrüsst. 

Herr G. Fr imberger und nerr Dr. S e h e i b e r erwidern 
die ihnen nnlässlich ihres Ausscheidens aus dem Ausschuasrnthe zu- 
gekommenen Dankschreiben. 

Der Antrag des Clnbmitgliedes Herrn Hlawatsebek, 
Proben tun ine ro der Clnbzeitnng an Eiaenbahnbeamte, die nicht 
Club-Mitglieder siud, zu versenden, wurde aus Gründen der Er- 
fahrung nicht angenommen 

Mit der Besetzung des Secretärpostens wird aus den in der 
vorigen Nummer der Clubzeituog zugegebenen Gründen noch su- 
gewartet. 

Schliesslich wird beschlossen, soweit es in den Kräften des 
Club steht, das eollegiale Verhältnis zwischen diesem und dem Ge- 
sangvereine der österr. Eisenbahn-Beamten so pflegen und so eng 
als möglich zu gestalten nnd werden an den genannten Verein zu 
den für den nächsten r 
ergehen. 

Die Ausschuss Sitzungen werden für die Folge nur an 
Freitage einberufen werden. 

Hierauf wird die Sitzung geschlossen. 

Der Schriftfahrer : Dr. v. Kautsch. 
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IN IIA LT: Clnbverx.umnlang. — Neuerungen in Beiriebe toii Eisenbahn-WerkstAtten. Von Theodor B. t. P 1 e h ». (Sehlaas.) — Veraoebe 
mit Hemmucbnbeo anf den prenseutchen Staatsbshnen. — Ein Beinen Id der Rheinischen MetaJiwaareo- and Maschinenfabrik 
za Dnaseidorf. — Ki*et!>Hhnkarten-Auton)alen. — Technisch e Knndsebau: Ein noTerwllstliclier Schueeschntttaon. 
Elektrischer Strassenbaho Omnibus. Ein neuer Stahl-Gnaseisen-Bremskloti. Motorwagen für Kriegszwecke in England. Neuartige 
Tramwaywegeo. Verwendung von Torf *nr LoeomoÜTbeisang. — Chronik: Ministcrwecbsel, Eineubfitjubell. IlTustrirle Reclam- 
plakate der k. k. österr. Staabbabnen. Transporteinnehmen der k. k. österr. Staaubahnen und der rom Staate für eigene 
Keohnung betriebenen Hahnen, einschliesslich der Wiener Stadibahn, pro December 181)9. Preisaaucbreibe.n diu Vereines deutscher 
Maschinen-Ingenieure. Organisation nnd Verwaltung der künftigen schweizerischen Staatsbabuen. Künstliche Ventilation im 
Giori-Tunnel. Oer industrielle Aufschwung Deutschlands. AmenkanUehe Lieoniotlven in England. Die Eisenbahn nach den 
Goldfeldern von Alaska. Der »ndafnkaaigebe Krieg nnd die englischen Bahnen. DampfkesselfeneroDg mit Brauukuhlentheer. Ein 
riesigen FAhrboot. Die Kosten der sibirischen Eisenbahn. Einfluss der norJamerikanischen Eisenbahntarife anf den nor.laraerikanücheu 
Mehlexport. — Literatur: Proehaaka's Nene Elsenbahnk.irts. von Oesterreich-Ungarn (8 K) nnd Prochaaka's Stationenver- 
■eichnia dea Poet-, Eisenbahn-, Telegraphen-, Telephon- nnd Darup fachiffrorkehrca in Oesterreich Ungarn (l K 60 h). Aeelylen- 
Kalender fflr 190*). AuUitnng aar Benrtheilnng nnd Bestimmung der Bronnen-Ergiebigkeit Eisenbabn-Verki-brs.ini onng. Neueste 
Kttindnngen and Erfahrungen. — Clu b • X a c h r i c h t en: Bericht Ober die dub-Verseniintnng Tom 16. Jänner 1900. Berieht 
Aber den Vergnügnngaabeiid mit Tana am 90. Janner 1900. Beriebt aber die Club- Versammlung vom 93. J inner 1900. Nen 
Mitglieder. lferreuabend-Anc 



beigetretene 
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Clabversammlang: Dienstag den 6. Febrnar 
1000, Vs 7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Carl Lorenz, 
Adjuncten der k. k. österr. Staatsbahnen, über: „Einige* 
über dm elrUrüchen Betrieb au f 

Nach Schlags i 
essen im Clnblocale. 



Neuerungen Im Betriebe von EiHenlmhn- 
Werkstütten. 

Von Theodor R. t. Pich*. 
(Sehloss.) 

Von den mit Pressluft betriebenen Arbeitsmaschinen 
sei in erster Linie der Hand-Pressluflhammer genannt, 
mit Hilfe dessen Arbeiten — wie Bemeisseln von Blech- 
kanten nnd Gassstücken oder Verslemmen der Nietnähte 
von Dampfkesseln — ausgeführt werden, die bisher aus- 
schliesslich von Hand aus gemacht wurden. Nebenstellende 
Fig. 1*) stellt einen solchen Preßlufthammer summt 

Der Hammer ist mit einem bequemen Handgritt ver- 
sehen, an dem sich der Anschlnss für einen Gummischlauch 
für die Zuführung der Pressluft, ein Ventil mit Daumen- 
hebel zum Presslufteinlass, sowie eine Stellschraube zur 
Regulirung der Schlagstarke befinden. In dem Schafte, 
der den Cjlinder bildet, ist ein Kolben, den ringförmig 
ein Steuerungsmechanismus umschliesst, welcher das Ein- 
Werkzeugen und einen damit abgemeißelten Kesselblech- 
span dar. 



) C'li*cliÄ9 der 

für amerikanische Presslnflm aschinen Sehu- 
cbardtA Schälte in freundlicherweise cur Verfügung ge- 
stellt. Genannte Finna bat zur Vorführung der Arbeitsweise dieser 
Maschinen eine eigene Versnchswerkstatt eingerichtet. 

r in Nr. 3 dieser Zeitung vom 90. Janner 1900. 



strömen der Pressluft abwechselnd auf beiden Seiten des 
Kolbens bewirkt, während der der Einströmung entgegen- 
gesetzte Cylinderraura mit der Aussenluft verbanden wird. 
Der Kolben schlägt beim Vorwärtsgang auf das Ende des 
in den Schaft eingesteckten Werkzeuges als Meissel oder 
Vei-stemrazeug, und da der Kolben in der Minute circa 
2noo Schlage macht, so werden vom betreffenden Werk- 
zeuge ebengoviele Vorstösse ausgeführt. Dabei ist das 
Werkzeug stets fest gegen das Arbeitsstück zu drücken. 
Diese Handpressluft hämmer haben ein Gewicht von 4 bis 
5 kg und arbeiten mit 4 — 5 Atm. Druck. Mit ihnen kann 
ein Span Schmiedeisen von 1 cm 4 Querschnitt in einer 
Länge von 150 mm in einer Minute abgemeisselt, oder 
auch ein Meier Nietnaht in 10 Minuten versiemmt werden. 
Eine weitere Verwendung finden diese Presslufthämmer 
zum Umbördeln von Siederohren, Lasklopfen von Kessel- 
stein : grössere Presslufthämmer weiden auch zum Nieder- 
hämmern der Sprengriuge bei Locomotiv-, Tender- und 
Waggunrädem vor! heilhaft angewendet. 

Fig. 2*) zeigt eine Bohrmaschine, System Boyer. In 
dem Gehäuse befinden sich drei Cylinder mit Kolben, die 
um eine feste Kurbelspindel sich drehen, welche Bewe- 
gung durch Zahnradgetriebe auf den Werkzeughalter über- 
tragen wird. Diese Bohrmaschinen sind nur rechtsgängig. 
Deren Gewicht beträgt tür Locher bis zn 40 mm Durch- 
messer circa 13 kg. Fig. 3*) zeigt das Verstemmen einer 
Kessel-Quernaht mit dem Hand-Pressluftbammer und zwei 
Boy er-Bohrmaschinen, die eine zum Bohren, die andere 
zum Gewindeschneiden vorbereitet. In Fig. 4 nnd 5 sind 
Bohrmaschinen, System White law, dargestellt. Der 
Antrieb erfolgt durch eine Zweicylinder-Maschine, und 
kann durch Umstellung der Steuerung die Maschine so- 
wohl nach links, als auch nach rechts laufen. Diese Ma- 
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schinen eignen sich daher auch gut zum Gewindeschneiden, einem Bügel, dessen eines Ende in einer verstellbaren 

in Fällen, wo der Gewindebohrer wieder [zurückgedreht Hülse einen Presslufthammer und dessen anderes Ende 

werden muss, sowie auch zum Auftreiben (Dichteu) der den Gegenhalter trägt. Der Presslufthammer, nur etwas 

Siederohre in der Rohrwand. grösser construirt als der vorher beschriebene, hat einen 




Fig. 5. 



Fig. 6 stellt eine Pressluft-Nietmaschine mit häm- entsprechend stärkeren Schlag, arbeitet mit fi— 7 Alm 

mernder Wirkung dar, wie solche im Waggon- und Tender- und macht circa 600—800 Schläge in der Minute. Das 

bau verwendet werden. Fig. 7 zeigt eine Nietuiaschin e Gewicht einer solchen Nietmaschine beträgt für Nieten 

mit pressender Wirkung, die hauptsächlich lür Kessel- bis zu 25 mm Durchmesser circa w kg. 
nietungeu Verwendung findet. Die ersteren bestehen aus Die Nietmaschinen mit pressender Wirkung üben 
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Fig. 7. 



Fig. 8. 
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einen Druck bis zu 100 (»00 kg ans. Da der Druck vom 
Kolben, bezw. von der Kolbenstange mittelst eines Knie- 
hebels anf den Nietstempel übertragen wird, so ist bei 
Beginn der Kopfbildung der Druck kleiner und steigt 
stetig bis ans Ende des Hubes, wodurch ein gutes An- 
liegen des Nietkopfes erzielt wird und die bei Dichtigkeits- 
nietungen noth wendigen Verstemmarbeiten verringert 
werden. 

Zum Aufbringen der Arbeitsstücke auf die be- 
treifenden Arbeitsmaschinen werden vorteilhaft an Stelle 
von Flaschenzügen Pressluft-Hebezeuge angewendet, wie 
ein solches in Fig. 8 in Verbindung mit einer Pressluft- 
Kneifzange dargestellt ist. In dem Cylinder befindet sich 
ein Kolben, dessen Kolbenstange an ihrem unteren Ende 
einen Bügel oder einen Haken angebracht hat. Durch 
ein Ventil, das durch einen zweiarmigen Hebel bewegt 
wird, kann die Pressluft für das Heben der Last unter 
dem Kolben eingelassen werden. Durch entgegengesetzte 
Bewegung des Veutiles überströmt die Pressluft vom Raum 
unter dem Kolben in den Raum über dem Kolben, wodurch 
ein langsames Sinken der Last eingeleitet werden kann. 

Die Locomotiven- und Wagen werkst Rtte Leiuhausen 
bei Hannover der königl. preussischen Staatsbahnen*) 
hat bereits seit einigen Jahren eine ausgedehnte Press- 
luftanlage. Zur Pressluft- Erzeugung dienen zwei Westing- 
house-Luftpumpen, von denen die eine Pressluft von vier 
Atmosphären Ueberdruck erzeugt und die zweite Pumpe 
den Druck auf acht Atmosphären steigert. Die Pressluft 
wird in eine Rohrleitung von 26 mm Durchmesser in die 
einzelnen Werkstätten -Abtheilungen geleitet. In der 
Dreherei sind sechs Achsenkrahne mit 1200-3000 kg 
Tragfähigkeit zum Ein- und Ausspannen der Achsen bei 
den betreffenden Drehbänken angeordnet. Diese Arbeit 
wird nun bei bedeutendem Zeitgewinn mit einer statt mit 
drei Hilfskräften ausgeführt. Ausserdem sind noch einige 
kleinere Pressluft-Hebezeuge an drehbaren Auslegern 
oder Laufkatzen angebracht. 

Pressluft- Werkzeuge werdeu zum Bohren und Aus- 
reiben der Löcher, Gewindeschneiden für Stehbolzen, 
Auftreiben und Umbördeln der Siederohre, Verstemmen 
der Nietnahten und Nieten, Bemeisselu der verschiedensten 
Arbeitsstücke und Niederhämmern der Sprengringe bei 
Rädern verwendet. 

So hat man dort früher zum Umbördeln der Siede- 
rohre eines Kessels vier Tage gebraucht, während jetzt 
diese Arbeit in einem Tage ausgeführt wird. Das Bohren 
mit der Pressluft-Bobnnaschine beansprucht nur den 
fünften Tbeil der Zeit, als das Bohreu von Hand aus 
mit der Bohrratsche. Zum Niederhümmern der Spreng- 
ringe waren früher vier Mann nothwendig. jetzt besorgen 
diese Arbeit zwei Mann in derselben Zeit- 
Arn Schlüsse des betreffenden Aufsatzes wird be- 
merkt, dass „nach deu in Leiuhausen gemachten Er- 
fahrungen die Einführung des Press! uftbettiebes wohl 

•) Annalco fttr Gewerbe and Bauwesen. Bund 43, Heft 3, 1693. 



empfohlen werden kann" 4 . Als Vorzüge, welche der Prma- 
luftbetrieb anderen Betriebsarten gegeuüber besitzt, 
werden darin leichte Handhabung schwerer Arbeitsstücke 
die einfache und gefahrlose Bedienung der Maschinen 
und Werkzeuge, sowie die Ersparnisse an Zeit uud 
Leuten, d. h. an Betriebskosten besondere angeführt 

Zum Schlüsse sei noch einer Kraftübertragung 
mittelst Wassel motoreu*) Erwähuung gethan. In der 
Werkstätte Guben der königl. preussischen Staatsbahnen 
ist die Wagen-Reparatursabtbeilnng in grösserer Ent- 
fernung von der mechanischen Werkstätte. Um nun die 
kleineren Wagenbestandtheile zum Bohren, Richten u dgl. 
nicht immer in die letztgenannte Werkstätte transportiren 
zu müssen, wurden einige kleinere Arbeitsmaschinen, als 
Bohrmaschinen, Sägen und Schleifsteine iu der Wagen- 
reparatursabt heiltmg aufgestellt. Da der elektrische An- 
trieb für diese Maschinen zu kostspielig, directer Antrieb 
von der mechanischen Werkstätte wegen der Entfernung 
nnthunlich war, so wurde der Antrieb, der wechselnd V« 
bis 4 PS beansprucht, durch eine kleine Turbine bewerk- 
stelligt, für die das Wasser der vorhandenen Wasser- 
leitung entnommen wurde. Diese Wasserleitung hat 
eine Druckhöhe von 24 m , der Inhalt des Wasser- 
behälters beträgt 40 m*. Dringende Arbeiten können daher 
auch in Pausen oder Sonntags, wenn Dampfmaschine 
oder Pumpe nicht gehen, ausgeführt werden. 

Kleine Werkstätten, Schiebebühnen oder Dreh- 
scheiben in Wasserstationen, wo also eine Wasserleitung 
schon vorhanden und meist durch die Locomotivkesscl- 
speisung ohnehin nicht voll ausgenützt wird, dürften 
daher vorteilhaft auf diese Weise betrieben werden. 

Es würde an dieser Stelle zu weit führen, wollte 
man noch in alle Verbesserungen der einzelnen Arbetts- 
maschinen, als Drehbänke, Stoss- und Hobelmaschinen, 
Fräs-, Stanz- und Bohrmaschinen eingehen. Es sei nur 
erwähnt, dass auch auf diesem Gebiete, durch erfindungs- 
reiche Anpassung der Construction an die speciellen An- 
forderungen und durch passende Wahl des Materiales, 
über welches man Dank der grossen Vervollkommnung 
iu der Stahlfabrikation verfügt, nicht nur die Leistungs- 
fähigkeit dieser Maschinen, sondern auch die Genauigkeit 
der Arbeitsausführung bedeutend erhöht wurde. 

Versuche mit Hemmschuhen auf den preus- 
sischen Staatsbahneu. 

Um bei den stets wachsenden Anforderungen an den 
Vflikeltr die beliebenden Wagenparke möglich« stark für Nutz- 
fahrten ausnützen zu können, ist man bestrebt, den Wagen- 
Umlauf zq beschleunigen, also die Zeitdauer der mit den Wagen 
auf deu Versclmlbabnhüfen vorzunehmenden Bewegungen thun- 
lichst einzuschränken. 

Ausser durch Bau zweckmassiger Geleisanlageu, iu 
welchen die Yerschubwege möglichst klein gehalten sind, 
wird die Versi hubbewegung wesentlich auch durch schnulle« 
Ingangsetzen, grosse Geschwindigkeit nud rasches Anhalten 
der Wagen abgekürzt. 

*) Annaleu für Gewerb« und Bauwesen. Baad 43, Ueft 11, 1696. 
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Für das rasche Anhaken der mit grosser Geschwindig- 
keit bewegten Wagen Bind verschiedene Hemmungsvorrich- 
tnngen (wie Hemmschuhe, Geleisbrerosen) erprobt worden. 

Das althergebrachte Hemmen der Wagen mittel» Brems- 
knüppels, welchen der neben ersterem einhei laufende Arbeiter 
zwischen Radumfang and Wagenuntergettell »«hiebt and 
niederdrückt, ist seiner Gefährlichkeit und geringen Wirkung 
wegen schon sehr bedeutend eingeschränkt worden nnd wird 
besonders nur mehr da in Anwendung gebracht, wo man es 
nicht entbehren kann. 

In der Anwendung des Hemmschuhes glaubt man ein 
allen Anforderungen entsprechendes Bremsntiltel für den Ver- 
scliubdienst gefunden zu haben. 

Die groese Zahl veiscbiedener Hemmschnharten nnd die 
snnr Theil einander widersprechenden Ortheile über ihre Brauch- 
barkeit haben den preußischen Minister der öffentlichen 
Arbelten anfangs der Neunzigerjahre veranlasst, die Directionen 
der Staatseisenbahnverwaltnngen mit Versuchen, welche die 
Vorzuge, bezw. Nachtheile der gebräuchlichsten Hemmschuhe 
klarlegen sollten, zu betrauen. Diese Versuche werden gegen- 
wärtig noch fortgesetzt. 

Einige der in den letzten sechs Jahren den Versuchen 
unterzogenen Hemmschuhe werden int Folgenden mit ihren 
Haupteigenschaften aufgezählt. 

Günstig wurde von allen Eisenbahnverwaltungen der 
Hemmschuh von Büssing beurtheilt. Er bewahrte sich 
namentlich bei nicht zu grosser Geschwindigkeit der zu hem- 
menden Wagen. 

Bei grossen Geschwindigkeiten der letzteren wird er 
vortheilhaft in Verbindung mit der B U s s i n g'schen Geleis- 
bretnse benutzt. Erschütterungen vermögen ihn nicht von der 
Schiene abzuwerfen. Nachteilig ist das leichte Abbrechen der 
Fahrungsfedern (seitlichen Stangeu), welche jedoch leicht durch 
vorräthig zu haltende ersetzt werden können Schölte mit nnr 
einer Führungsleiste an einer und einer Feder an der anderen 
Seite kOnnen nnr für eine Schiene des Geleises angewendet 
werden. Das geringe Gewicht von 5 bis 6 kg und die leichte 
Handlichkeit sind allgemein anerkannt worden. Ausserdem be- 
sitzt der Bossing'sche Hemmschuh die gute Eigenschaft, 
dasa er ungehindert Weichen .passirt und auch auf breit- 
gefsbrcneni Gcleis gut funetionirt. 

Der Speldorfer Hemmschuh hat ebenfalls noch 
geringes Gewicht (9 bis 10 kg), IJtsst sich besonders auf 
geradem Geleis und bei geringer Geschwindigkeit gut an- 
wenden, wobei er ausreichend bremst. Er hat jedoch den 
Nachtheil, dass er vorsichtig aufgesetzt werden muss, über 
breitgefahrene Schienen schlecht gleitet, in Schienenstösaen 
sich mitunter festsetzt und Entgleisungen verursacht ; auch hat 
er sich in Krümmungen nicht immer bewährt. Die geringe 
Höhe des Schnhes lässt anch schnellfahrende Wagen von ge- 
ringem Gewichte leicht über Ihn hinwegsetzen. Die Auflauf- 
spitzo und die Platte soll sich oft auch leicht verbiegen. 
Diese Theile aus Stahl hergestellt, haben genügende Wider- 
atandsfesligkeit gezeigt. 

Dieser Hemmschuh wird für kleinere Stationen mit ge- 
ringerem Verkehr noch empfohlen, doch wird der Büssing- 
sehe ihm vorgezogen. 

Der Hemmschuh von Trapp ist zu schwer (15 kg) 
und unhandlich ; er bremst im geraden Geleis ganz gnt. Der 
Schab, mit beweglicher Spitze ausgerüstet, wirkt auch gut, ist 
jedoch wenig haltbar. Der Bolzen in der Rolle und das 
Bolzenblech reiben sich bei regem Betrieb stark ab. Die Gleit- 
rollen wirken günstig, da sie ein ruckweise» Hemmen ver- 
meiden. Der Schuh sitzt fest auf der Schiene, ohne sich auf 
breiteren Schienenköpfen festzuklemmen. Für lebhaften Vorschub 
ist er seines Gewichtes wegen nicht zu empfehlen. 



Der Hemmschuh von Schumacher (Patent Bartel- 
mess) hat sich auch beim Auffangen mehrerer gekuppelter 
Wagen mit grosser Anflanfgescbwindigkeit bewährt. Nachtheile 
desselben sind grosses Gewicht, Unhandlichkeit und Festsetzen 
aof breitgefahrenon Schienenköpfen. Die bewegliche Spitze 
bedingt zwar ein festes Aufliegen, reisst jedoch leicht ab. Die 
Ansichten betreffs seiner Haltbarkeit sind gcthoilt 

Der Hemmschuh von G r a m b u s c h ist einer der 
leichteren (9 5 kg) und hat sich im allgemeinen bewährt. Seine 
Nachtheile sind : Festes Backenfestklemmen auf breitgefabrenen 
Schienen, ungünstige Ant laufform und Lockerwerden des Griffes. 

Der H o c h s t e i n'sche oder Beyersman n'sche 
Hemmschuh (9-5 kg) wird verschiedentlich beurtheilt. Auf 
seine dünne Zunge laufen Wagen gut auf. Die Versuche mit 
diesem Schuhe sind nicht als abgeschlossen zu betrachten, da 
weitere Verbesserungen an ihm und eine Preisermässignng in 
Aussicht gestellt worden sind. 

Hemmschuh v. Peetz, mit schon bedeutenderem Ge- 
wichte (13 kg), hat nur vereinzelte günstige Beurteilungen 
' erfahren. Er soll sich anf breitgefahrenen Schienen fest- 
klemmen und in Krümmungen von der Schiene fallen. 

Hemmschuh von Feix hemmt vermöge seiner Rollen 
allmählig, setzt sich jedoch manchmal fest. Abgesehen von 
dem hohen Gewichte (14 kg) bat er sich im allgemeinen be- 
währt. 

Der Hemmschuh nach Herdecke - Vor balle soll 
sich im wesentlichen als brauchbar, doch zu schwer nnd für 
kleine Arbeiter als zu lang erwiesen haben. 

Der Hemmschuh von Webe r. Seine Fehler sind grosses 
Gewicht (17 kg) und starke Abnützung. Die beweglichen 
Seitenführungen ermöglichen sicheres Fortgleiten über Pflaster- 
steine, Krenzungen und ähnliche Hindemisse, wodurch er für 
Geleise in gepflasterten Strassen geeignet wäre. Der Schuh 
soll sich auch in scharfen Krümmungen bewährt haben. 

Her Hemmschuh der Maschinenfabrik Archlmedes 
in Berlin scheint sich zu bewähren, ist jedoch erst in einem 
einzigen Inspectionsbezirk versucht worden. 

Hat man bisher auch nicht einen, allen Anforderungen 
entsprechenden Hemmschuh gefunden, so sind bei so manchem 
der angeführten Arten gewisse wesentliche Vorzüge nicht zu 
verkeimen. Als leicht können nur Hemmschuhe unter 10 kg 
bezeichnet werd/tn. Alle schwereren Stücke sind meist zu 
anhandlich. 

Nachdem die Fortsetzung der Versuche und ihre Aus- 
dehnung auf Geleisbremsen angeordnet ist, wird die für den 
Verschnbdienst wichtige Frage der Hemmung von Wageu auf 
Verschobbahnhöfen in einigen Jahren wesentlich geklärt sein. 



Kin Besuch in der lUielnischeii Metall- 
waaren- uud Maschinenfabrik zu Dösseldorf. 

Eine Conferenz in Düsseldorf bot Gelegenheit, bei der 
„Rheinischen Mctallwaaren- und Maschinenfabrik'' za Gaste 
zu sein und deren in manchen Punkten einzig dastehende 
Einrichtungen zu besichtigen. 

Ganz besonders hervorragend sind die Herstellungen, 
die nach dem patentirten Ehrhard t'echen Verfahren erfolgen: 
Hohlkörper bis 400 nun Weite und 5 m Länge aus Einem 
Stücke Stahl ohne jede Naht zu treiben, die bis über 1000 Atm. 
Innen-Druck aushalten. (In Oesterreich hat die I'oldihütte die 
E Ii r h a r d t 'sehen Patente in Ausübung.) 

Es ist für den Laien überraschend — für den Techniker 
gowtthrt es aber eine besondere Befriedigung — die Einfach- 
heit und scheinbare Leichtigkeit zu sehen, mit welcher .Ii» 
Aufgabe gelöst ist, grosse schwere StAhlprismen in wenigi-n 
Secunden mit Einem Drucke, z. B. in eine Kanone mit Laut 
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und Schwanzstück nnd zugleich mit völlig glatter Bohrung i 
zu verwandeln! 

Der Vorgang ist in den Hauptnmrissen folgender: 

Ein Vierkantatück von Stahl (Martinstahl oder Bessemer- 
stahl von 45—90 kg Festigkeit nnd 16—20% Dehnung) wird 
rothwann gemacht, mit Krahnen rasch an den Arbeitsort ge- 
schafft nnd dort in die zweitheilige Form, aas hauptsächlich 
zwei Halbrohren bestehend, eingelegt, die Form geschlossen, 
versichert, wobei auf genaue Mittelstellung gesehen weisen 
musa, nnd dann darch rasches Eintreiben eines ebenfalls 
centrirten Dorne» ganz oder theil weise gelocht. 

Die Löcher sind ganz glatt, centrisch nnd wird das 
Material dabei in einer Weise verdrängt nnd verdichtet, 
daas nicht nur die äussere, runde oder proflllite Form ganz 
ausgefüllt ist, sondern auch die Festigkeit nnd Dehnung ge- 
wonnen haben. 

Es werden in grosser Hasse Shrapnells in dieser Weise 
erzengt, desgleichen die bekannten Kohlensäureflasehen, die 
bis 500 Atm. aushalten. Es ist dies ein Hanplarlikel, der 
auch für Strassenbahnen Anwendung findet. Man zeigt« uns 
eine Lieferung fUr New-York. Die Preise sind dabei in Folge 
der zweckmässigen Fabrikationsweise sehr niedrig. (Eine 
Flasche für 10 kg C0 3 circa 18 Mark ) 

Für uns Eisenbahner ist von grossem Interesse die Her- 
stellung von Hohlachsen, von gepresslen Achslagerkasten, so- 
wie von ZugstangpnliüU«n (Rohrstucke 80/60 mm Weite und ' 
290/160 mm Lange), die in grossen Mengen statt der bisher I 
üblichen, weit schwereren Stücke bei den deutschen Wagen 
verwendet werden. 

Auch die. grossen, sehr zweckmässig eingerichteten 
Rohrwalzwerke für nahtlose Locomotiv-Siedorohre sind von 
Bedeutung für das Eisenbahnwesen ; die Fabrik liefert für die 
deutschen Bahnen Rohre mit glatter Oberfläche, die sich leicht 
bördeln lassen und ganz genau kalibrirt sind. Auch für Tele- 
graphenstatigen und dergl. sind die Hoblmasten bemerkens- 
wert h, die dort erzeugt werden. 

Eine weitere Special! tät sind „spiralgescbwelssle Rohre", 
die leichter als andere sind, grosse Baulänge halen, daher 
weniger Flanschen braueben und dazu billiger sind. 

Beispielsweise hat eine bestimmte Anlage bei 22.706 kg 
Spiralrohre mit 102 Flanschenverbinduogen nur 11.631 Mark 
gekostet, während U usaeisen 98.506 kg, 271 Flanschen und 
15.575 Mark erfordert hätte. 

Die Fabrik besteht aus zwei getrennten Werken (Deren- 
dorf und Rath bei Düsseldorf), in denen 3500 Arbeiter be- 
schäftigt sind. In Derendorf wird das Patent Ehrhardt aus- 
geübt und in Rath das Stahlmaterial helgestellt. In ersterer 
Abtheilung sind 2100 PS zum Beiriebe von 20 hydraulischen 
Pressen, sieben Accumulatoren mit Hubhöhen bis 7'/j m in 
Vor Wendung, selbe sind in ihrer Art die grossten der Welt. 

In Ralh wird in vier basisch zugestellten Martinöfen 
von je 15 Tons Fassung jährlich 45.000 Tons Qualitätsstahl 
erzeugt, der besonders gut sein muss, um die besondere Art 
der Fabrikation aushalten zu können. 

Nickelstahl wird für Locomotlvkurbeln (bayerische Staats - 
bahn) verwendet, das grosse Schmiedepretawerk mit vier 
Pressen von 800 Tons dient zur Herstellung von Schmiede- 
stücken bis zu 15.000 kg Gewicht, Die Eisenbahnachsen werden 
nur nuter diesen l'resseu oder den Hämmern geschmiedet, 
aber nicht gewalzt. Das Eisenbahnradreifenwerk bat schon für 
30 Bahnen 24.546 Stück erzeugt, R&derfabrlk, Stabwalzwerk, 
Kugelfabrik, Rohrfabrik n. s. f sind dem Werke angegliedert. 

Der Eindruck, den man in diesem vorzüglich geleiteten 
und ganz auf der technischen Höhe stehenden Werke empfing, 
war ein überwältigender; selten sieht man mit derart reifen 
technischen Mitteln solche Energie und auch commerciellen 
Erfolg gepaart, wie gerade dort, es ist dem Vorsitzenden 



Herrn Geheimrath H. Ehrhardt und den Direktoren Ingenieur 
G.Müller, Kautinann H. B Ii tter, sowie auch den Actionären, 
die bis zu 28 l 7 0 Jahresdividende ans dem Werke schon be- 
zogen haben, nur Glück zu wünschen. Interessant ist es, dass 
die werthvollen Patente in der Bilanz 1898 mit 1 Mark zn 
Buche stehen. v. Loehr. 



Etscobahnkarten-Automateii. 

In den Artikeln: „Die Maschine im Dienste der Con- 
trols" von Reg.-R. Ritter v. Loehr (Nr. 1 ex 1899) und „Di* 
Abwicklung eines geschlossenen Verkehres mit Hilfe von Auto- 
maten" (Nr. 14 ex 1899) sowie in dem in Nr. 12 und LI 
ex 1899 abgedruckten Vortrage des Herrn Hl awa ts c h ek : 
„Seceaaion im Tarif- und Rechnungswesen im Interesse der 
Einführung von Automat und Marke" wurde auf die vielen 
und grossen Vortheile, welche der Automat im Kartenverkaufe 
bietet, hingewiesen und es sind auch Angaben über die Ver- 
breitung de* Automaten gemacht worden. In Deutschland ist 
der Fortschritt in dieser Richtung ein viel regerer als bei nns 
und wir entnehmen der „Zeitung des Vereines Deutscher Eisen- 
bahn-Verwaltungen" darüber folgende Mittbeilungen : 

Ein besonders geeignetes Feld für die Verwendung von 
Automaten ist anf denjenigen Bahnlinien vorhanden, wo ent- 
weder ein Tarif mit wenigen Stufen oder ein Zonentarif be- 
steht, Insbesondere, wenn noch der günstige Umstand des Be- 
stehens von nur zwei Wagenclassen (II. und III.) hinzukommt. 
(So werden z. B. anf der Berliner Stadt- und Ringbahn, ab- 
gesehen von den Monats- und Arbeiterkarten, nur acht Sorten 
ausgegeben.) Die bedeutenden Vortheile, welche die Verwen- 
dung von Automaten auf Bahnstationen gewähren, sind, kurz 
gesagt, Eutlastung der Fahrkartencassen, Personalersparni«, 
die Inanspruchnahme eines äusserst geringen Raumes für die 
Fahrkartenausgabe, die Möglichkeit, auf billige Art eine 
giössere Anzahl von Fahrkarten- (bezw. Perronkarten-) Aus- 
gabestellen (Automaten) errichten zn können etc. 

Im Sommer 1899 waren bei den preusaisch-hesrischen 
Staatsbahnen auf 419 Bahnhöfen 590 Automaten im Betriebe, 
u. zw. 435 Automaten für Bahnsteigkarten und 155 für Fahr- 
karten. Hievon gehörten der Eisenbalinrerwaltung 195 Stück, 
während die anderen 395 Stück in fremdem Besitze waren. 
Während Bahnsteigkarten -Automaten in allen Directions- 
bezirken — mit Ausnahme eine» einzigen — Verwendung ge- 
funden hatten, waren Fahrkarten-Automaten nur in sieben 
Directionsbezirken aufgestellt; der grösste Tbell hievon, nämlich 
HO Stück, im Directionsbezirk Berlin. Bahnsteigkarten-Auto- 
maten waren im Bezirk Berlin 25 Stück vorhandon. Die 
Leistungen der Automaten im Berliuer Directionsbezirk waren 
ganz erheblich. Es wurden nämlich in der Zeit vom 1. April 
1898 bis 31. März 1899 10,362.080 Fahrkarten und 
2,241 300 Perronkarteo durch Automaten verausgabt. Natürlich 
war die Inanspruchnahme der Automaten auf den einzelnen 
Bahnhöfen eine sehr verschiedene. 

Auf dem Bahnhofe , Friedrichstrasse' werden jährlich 
ungefähr 1,800.000 Fahrkarten und etwa 513.252 Bahnsteig- 
karton, auf dem Bahnhof „Börse" ungefähr L580.000 Fahr- 
karten durch Automaten ausgefolgt. Aehnlich hohe Ziffern 
finden sich bei den anderen grossen Berliner Bahnhöfen. 

Zu erwähnen bleibt noch, dass diu Automaten im Ber- 
liner Bezirk im nilgemeinen zur Zufriedenheit fnnetioniren und 
Unregelmässigkeiten schnell beseitigt worden, was sich dadurch 
ermöglichen läset, dass dem Lieferanten der geliehenen Auto- 
maten — die Direction Berlin besitzt keine eigenen — die 
Füllung. Bedienung und Unterhaltung der Automaten über- 
tragen ist. 
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TECHNISCHE RUNDSCHAU. 

Ein unverwüstlicher -Srlineeschutzzaun wurde Herrn ! 
Jobs. Meissner in Stargard (Pommern) von Seiten de» kaiser- ! 
liehen Patentamtes in Berlin geschützt. Jetzt stellt man Schulz- ! 
zSnne gegen Schneeverwehungen im Eisenbahnbetriebe im all- : 
gemeinen auf zwei Arten her, n. zw. als lebende Zaune, ] 
welche jedoch den Naclitlieil besitzen, das» dieselben nicht 
absolut dicht lind, also den Wind durchlassen und somit 
Schneeverwehungen nicht mit Sicherheit verhindern, oder aus 
ausrangirlnn Eisenbahnschwellen.*) 

Letztere werden entweder dicht nebeneinander, ohne 
Zwischenräume senkrecht in den Boden gerammt und durch 
eiserne Querbänder verbunden, oder man stellt sie paarweise 
in Abstanden von etwa 3 m einander gegenüber und verschalt 
die Zwischenräume mit Längsbrettern. 

Biese Art von Scbutzzäunen inachen, wenn sie aas 
werthlos gewordenem Material errichtet werden, allzub&uflge ' 
Reparaturen nüthig, stellen sich aber wieder zu kostspielig, j 
wenn hiezn ein noch gutes, anderweitig rentabler verwend- 
bares hietn bestimmt wird. 

Alle diese Nachtheile umgeht der M e i s s n e r'&cbe 1 
Schneeachuteznun. Er wird aus der Locomotiv-Scblacke mit ' 
Cement aufgeführt, wird mit der Zeit stets haltbarer und sind 
die Herstellungskosten desselben, da das Ruhmaterial theil- 
weise gar nichts kostet, äusserst gering. 

Durch seine Feuetbeständigkeit wurde er sich vorzüglich 
auch bei Dammbranden bewähren, da er eine sichere Schutz- 
wand gegen Weiterverbreitung dos Feuers bildet. 

Elektrischer Ktra-ssenbahn - Omnibus. Ein eigen- 
artiges Fahrzeug, halb Omnibus, halb Tram way wagen, ist von 
der Firma Siemens & Halsko, A.-O. in der jüngst statt- 
gehabten Internationalen Motorwagen- Ausstellung in Berlin zur 
Schau gestellt worden. 

Es unterscheidet sich von den bisher bekannten auto- 
mobilen Omnibussen hauptsächlich dadurch, dass es mit zwei 
besonderen Leitradern versehen ist, welche vor den vorderen 
Laufrädern angebracht sind und dem bekannten Siemens- 
Bügel versehen ist. 

Vermöge dieser Einrichtung ist es dem Wagen möglich, 
sowohl auf schienenlosen Strassen, als auch auf Schienenwegen 
zu fahren und aus Oberleitungen wahrend der Fahrt die 
nöthige Elektricitst zur Speisung seiner Accuinulatorenbatterie 
zu entnehmen, welcher Umstand einen Aufenthalt im Endpunkt 
der Fahrtstrecke zum Laden der Aeeumulatoren unnölhig macht. 

Die vorderen Laufräder sind behufs leichterer Lenkbarkeit 
unter der erhöhten Plattform des Fahrerstandes sitnirt und 
lassen sich aammt dem auf Kugeln gelagetten Drehgestell 
soweit drehen, bis die Radachse die zur Wagenlängsacbse 
parallele Stellung erreicht. Hiedurch kann der Wagen auch in 
verhältnismässig sehr schmalen Strassen umkehren. 

Das hintere Laufräderpaar ist, entsprechend der Geleis- 
weite der Strassenbahnen, euger gegeneinander gebaut, als 
dies bei den gewöhnlichen Omnibussen der Fall ist 

Die beiden ganz vorne siUilrten, mit Spurkranz ver- 
sehenen, kleinen Leiträder werden zur Führung des Fahr- 
zeuges auf Schienen benutzt und können zu diesem Zwecke 
vom Fuhrerstand aus gehoben und gesenkt werden. 

Auf dem Dache befindet sich ein der Stromentnahme von 
oberirdischen Leitungen dienender Siemens- Bügel. Die vier 
Laufrader werden mit je einem Motor von 4 HP angetrieben, 
wodurch die Adhäsion sämmtlicher Rader ausgenützt wird, 
welcher Umstand beim Befahren glatter, schlüpfriger Fahrbahn 
von grossem Vortheil ist. 



*) In Oesterreich werden vielfach auch aus Weidearuthen ge- 
fachten« Bordes mit bestem Erfolge angewendet. Die Red. 



Znr Bremsung des Fahrzeuges dienen eine auf die rück- 
wärtigen RAder wirkende Noüibremse and eine auf alle vier 
1-anfrftder wirkende, elektrische Kurzschlussbremse, welch' 
letztere mit demselben Hobel des Fahl Schalters, der auf Vor- 
wärtsfahrt schaltet, belhätiget wird. Im Innern des Wagen- 
kastens befindet sich eine Accutnulatoren-Batterie von 200 Zellen. 
Die Schaltung der Motoren durch den Fahrschalter, sowie die 
Leitungen zwischen Motoren, Aeeumulatoren und Kraftleitung 
sind nach den bei Strassenbahnwagen bewahrten Mastern mit 
Rücksicht auf die Eigentümlichkeit des Omnisbusbetriebes 
durchgeführt. Bei den unternommenen Probefahrten erreichte der 
Wagen eine Geschwindigkeit von 28 km pro Stunde und sind 
die hiebet beobachtete leichte Lenkbsrkeit des Fahrzeuge», 
sowie die correcte Wirksamkeit der Bremgeinrichtung hervor- 
zuheben. Dieser Omnibus kann auch insbesondere in jenen 
Fällen vorteilhafte Verwendung finden, in welchen wohl die 
Anbringung einer elektrischen Oberleitung, nicht aber die von 
Schienen io den Strassen gestattet ist; hiezu erläbrt der 
Wagen nur die Abänderungen, dass er mit einen zweipoligen 
Siemen s'schen Bügel (für Hin- und RBckleitnng, also für 
eine zweidrähtige Oberleitung) ausgestattet wird, wogegen die 
Leiträder and die Accumalatorenbatterie in Wegfall kommen. 
Das Fahrzeug wurde bereits in Betrieb genommen. 

Ein neuer Staiil-Gu&seisen-BremskloU. Eine Anzahl 
grösserer Eisenbahn-Gesellschaften der Vereinigten Staaten von 
Nordamerika hat in letzter Zeit einen neuen Bremsklotz fdr ihre 
Bremsen in Auwendung gebracht, welcher bei gleicbmässigerer 
AbnÜUang nnd grösserer Widerstandsfähigkeit gegen Reibung 
den Radreifen doch verhältnismässig geringer abnützt, als die 
bisherige» Klötze, welche im allgemeinen theil« nur aus Guss- 
nnd Schmiedeeisen combinirt sind. Znr Herstellung der neuen 
Stabl-Gusseisen-Bremaklötze wird ein Bündel im Kreuz über- 
einander gelegter, nach Art von weitmaschigen Drahtgeweben 
aufgehauener Stahlbleche verwendet, welche, in einu Form ge- 
bracht und mit leichtflüssigem Gasseisen übergössen werden. 
Hiebei werden sämmtliche Zwischenräume in dem Bündel von 
dem Gusseisen gänzlich ausgefüllt, so dass ein dichtes Gefüge 
von gleichmäßiger Beschaffenheit entsteht. 

Während in diesem Gefiige das Gnsseisen hauptsächlich 
auf die Grösse der Reibung einwirkt, gibt das Stahlgerippe 
dem Bremsklötze eine grössere Festigkeit und vermindert 
auch die Abnützung des Klotzes. 

Die Suhlblechbündel werden in der Weise hergestellt, 
dass niedrig gekehlte Stahlblechtafeln einzeln so aufgehauen 
und sodann ausgezogen werden (senkrecht in der Richtung 
auf die Schlitze), bis sio im Grundriss das Bild eines Netzes 
geben. Dann legt man diese Bleche übereinander. Die 
Suhlblechbündel werden behufs besseren Anhaftens des Gnss- 
eisens vom Roste befreit und das Gusseisen muss, damit es 
alle Zwischenräume, auch die kleinsten, gut ausfüllt, dünn- 
flüssig und feinkörnig sein. 

Die Anordnung des Bündels in der Form, welche die 
einzelnen StahlfRden schief zur Bremsklotz-Reibfläche bringt, 
trägt wesentlich mit zur gleichraässigen Abnützung der Rad- 
reifen bei 

Der beschriebene Bremsklotz ist eine Erfindung der 
„American Brake-Shve Company» in Chicago. 

Motorwagen für Kriegszwecke in England. Wie die 
„Motorwagen-Zeitschrift 1 ' meldet, bat das englische Kriegs- 
ministerium verschieden construirte und ausgerüstete Motor- 
wagen, und zwar einen „Motor scouf, einen „Motor car* und 
einen Eiscnbahniospoctlonswagen erbauen lassen. Ersterer 
besitzt einen Benzinmotor von 1*5 Pferdestärken und führt einen 
Benzinvorrath für 1 20 Stunden Fahrt mit. Dieser, Kundschafter- 
zwecken dienende Wagen hat Raum für ein Maxlmgeschütz 
und eine oder zwei Personen sowie für 1000 Schuss Mu- 
nition. Der nächstgenannte Motorwagen ist gepanzert und 
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vorn« sowohl, wie rückwärts mit einem Rammsporn verteilen. 
Die Steneruug geschieht mit Hille eine« angebrachten System» 
von Spiegeln, damit der Steuernde nicht von aussen gesehen 
werden kann. Der 16 Pferdestärken leistende MuUir setzt 
ausser das Fahr*eug noch eine Dynamomaschine in Thätigkeit, 
welche einen elektrischen Scheinwerfer speist. 

Die Armirung besteht ans zwei in Drehthürmen gelagerten 
Maximgeschtttzen. Hilters der ziemlich breiten Radreifen vermag 
sich der Wagen auch auf sehr schlechten Strassen mit verhältnis- 
mässig geringer Erschütterung zu bewegen. Der Eisenbahnintpee- 
tionswagen ist vollständig gepanzert und ebenfalls mit eiaem 
Maximgescbtttz armirt. 

Die genannten Fahrzeuge werden von der Firma V i c k e r s 
Sons & IIa es im geliefert. 

Neuartige Tram wny wagen. Die Locomotiven, die 
vorne mit Schrügflächen znm besseren Durchschneiden der | 
Luft versehen sind, sind bekannt und in Amerika nnd Frank- 
reich seit längerer Zeit im Betriebe. Nun «oll, wie wir einer 
diesbezüglichen Mittheilung des Patentanwaltes J. Fischer 
in Wien entnehmen, dasselbe Princip auch in Brüssel für 
elektrische Tramways angewendet werden, nm eine ökonomi- 
sche Gestaltung des Betriebes herbeizuführen. Es wurde doit 
vor Kurzem constatirt, dass die elektrischen Motoren bei 
Wagen, die mit einer gewissen Geschwindigkeit einem stär- 
keren Winde entgegenfahren, 13.600—13.800 Watte absor- 
biren, wahrend bei Rückenwind nur 9300—9400 Watts ab- 
sorbirt werden. Dies Ist ein sehr bedeutender Unterschied, der 
nnn dadurch möglichst herabgemindert werden soll, dass msn 
den Wagen an beidon Enden mit einem spilzzulaufenden Wind- 
schneider versieht. Der Conducteur hat seinen Standplatz hier 
im Schnittpunkte der beiden Schenkel des von der Vorrichtung 
gebildeten Winkels. Dieser Windschneider hat die Form eines 
sich nach oben abflachenden Sphäroi'ds. Die Wirkung desselben 
soll eine so vorzügliche nein, dass jenti Wagen, an welchen 
die Windschneider angebracht sind, bei Windstille noch eine 
geringere elektrische Kraft benöthigen, als die gewöhnlichen 
Wagen bei günstigem Rückenwinde. 

Verwendung von Torf cor Loeomotivheiziuig. Einer 
Mittheilung des ..Scientific American" Supplement Nr. 1241 
zufolge, verwenden die kanadischen Bahnen mit bestem Erfolge 
einen nach einem eigenen Verfahren zubereiteten Torf zur 
Locomotivfenernng. In Kanada, und zwar in der Grafschaft 
l'orth bei Stratford liegt ein Torfmoor von über 16.000 ha 
Ausdehnung und 03 bis 6 m Mächtigkeit; der aus diesem 
gewonnene Torf wird nun an der Luft getrocknet, zeikleinert 
und In Stahlrohren zu 72 mm langen, 51 mm dicken Cylindern 
zusammengepreßt. Diese sollen beinahe die Leichtigkeit 
von Anthracitkohien erhalten, ein Kubikmeter derselben soll 
1315 kg wiegen. Die Mass« soll ohne jede Schlacken- Ruas- 
und Ranchbildung mit heller Flamme und grosser Wärme- : 
cntwickelnng verbrennen, indem 100 kg Presstorf denselben . 
Heizwerth besitzen wie 95 kg Steinkohle. Es soll Aussicht vor- 
handen sein, die Tonnne Torf zu dem Preise von 2 55 Mk. 
herstellen zu können. 

Es dürfte sich jedenfalls empfehlen, dass auch bei nns, 
da wir ebenfalls ziemlich bedeutende Torfmoore haben, Ver- 
suche mit diesem Heizmaterial angestellt werden, namentlich 
mit Rücksicht auf die heuer aus verschiedenen Ursachen zu 
Tage getretene Kohlennoth. Ob eigene Roste oder sonstige 
Einrichtungen in der Feuerung nöthig sind, ist allerdings nicht 
mitgetlieilt 

CHKÜNIK. 
Ministerwechsel. Se. Majestät der Kaiser hat 
mit Allerhöchstem Handschreiben vom 18. Jänner d. .1. Se. 
Excellenz Dr. v. Wittek von dem Vorsitze im Minister- , 
rathe enthoben nnd neuerlich zum k. k. Eisenbahn-Minister | 



ernannt. Das Handschreiben des Kaisers scbliesst mit den 
Worten: r . . . . spreche Ich Ihnen für die Mir neuerdings 
mit treubewähtter patriotischer Hingebung ge- 
leisteten ausgezeichneten Dienste Meine vollste An- 
erkennung nud Meinen wärmsten Dank aus*. 

Eisenbahnball. D e Herren Erzherzoge kaiserl. Hoheiten 
Ludwig Victor nnd Ferdinand Carl haben für den 
am 5. Februar 1900 in den Sophientälen nnter dem Protectnrate 
Sr. Excellenz des k. k. Eisenbahnininisters Herrn Dr. v. Wit tek 
stattfindenden Eisenbahuball Ihr Erscheinen zugesagt. Ali n 
Damen- Patroneasen fungiren ausser den von uns bereits In 
Nr. 3 vom 20. Jänner 1HÜ0 genannten Damen noch: Dins 
Baronin Busch mann - Marocchia, Durcbl. Felici» 
Fürstin Clary und Aldringon-Radziwill, Ida 
.1 c i 1 1 c 1 c s, Isabella v. L e d d i Ii n nnd Excellenz Irma 
Markgräfin Pallavicini - Szfecheny i. Das Ball- 
comit6 unter dem Präsidenten Herrn Carl N e b 1 i ng e r, 
unterstützt vom Fräulein-Cnmite unter der Präsidentin Fräulein 
Irma von Wittek macht alle Anstrengungen, um den Ball 
zu einer der glänzendsten Veranstaltungen des Faschings is 
machen. Nach den vorliegenden Zusagen dürfte der Ball nnd somit 
das dem Fond zur Unterstützung dienstuntauglich gewordene, 
nicht pensiousfähiger Eisenbahnbedienateter nnd deren Witwe» 
und Waisen gewidmete Reinerträgnis eine nie dagewesene 
Höhe erreichen. 

lllustrlrte Reklamplakate der k. k. Ssterr. SUats- 
bahnen. Die Staatseisenbahn Verwaltung hat ein illustrirtes 
Plakat auflegen lassen, auf welchem die schönsten und inter- 
essantesten Punkte der von Staattbahnlinien durchzogenen 
Gegenden des öeterr. Küstenlandes nnd Dalmatien im Bilde 
vorgelahrt werden. 

Das prächtig ansgestattete Plakat enthält schöne An- 
sichten der Hafenstädte P o I a nnd Tri est, der Städte 
Rovigno, Sebenico und Spalato; dann Abbildungen von 
St. Canzian bei Divacca und des auf der Bahnfahrt bei 
Lupoglava sichtbaren Monte Maggiore. 

Von charakteristischen Pflanzen der Mittelmeerflora um- 
geben, erscheinen die fesselnden Bilder der Kerka-Wasser- 
fälle, der RuioensUdt Salona und der Porta Au res 
bei Pola. Das farbenreiche Plakat ist vortrefflich geeignet, die 
Aufmerksamkeit de« Publicum* auf die landschaftlich nud 
historisch sehenswerthen Gebiete unserer Seekäste zu lenken 
nnd den Besuch derselben anzuregen. 

Bei dieser Gelegenheit machen wir aufmerksam, dass 
der Perron der Haltestelle Westbabnhof der Wiener Stadtbahn 
schon seit längerer Zeit durch eine höchst anziehende und 
interessante Sammlung von Reklameplakaten der k. k. Staats- 
bahnlinie geschmückt ist, der Besichtigung sehr zu empfehlen Ist. 

Transporte! im nlmion der k. k. österr. Staatsbahnes 
und der vom Staat« für eigene Rechnung betriebenes 
Bahnen, einschliesslich der Wiener Stadtbahn, pro De- 
cember 1899. Die Einnahmen betragen im Personenverkehr 
11 2,005.864 und im Güterverkehre fl. 6,486.420, zusammen 
fl. 8,492.284 bei einer Frequenz von 4.584.653 Reisenden nnd 
2.770.411 t Güter. Hievon resultiren aus dem Verkehre der 
westlichen Staatsbahnen, und zwar im Personenvcrkelir« 
fl. 1,405.062 mit 3,890.458 Reisenden und im Güterverkehr« 
fl. 4.913.454 mit 2,293.081 t, und aus dem Verkehre der 
Staatsbahnen in Galizien, und zwar im Personenverkehr* 
fl. 600.802 mit 694. 195 Reisenden und im Güterverkehr* 
fl. 1,572.966 mit 477.330 t. Gegen Det-ember 1898 ergibt 
sich im Personenverkehr eine Steigerung um fl. 1 19.926 uni 
1,227.091 Reisende und im GUterverkehre eine Verminderung 
um II. 219.015 nnd 105.526 t. Das im Personen verkehre sich 
ergebende Plus verlheilt »ich auf die westlichen Staatsbahueu 
mit fl. 88.641 und 1,169.687 Reisenden und auf die Staat*- 
bahnen in Galizien mit Ii. 31.285 und 57.404 Reisenden. 
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In den Einnahmen der westlichen Staatsbabnen sind die Er- 
gebnisse der Wiener Stadtbahn mit fl. 1 17 971 und 1,771.814 
Reisenden mit inbegriffen. Nach deren Ausscheidung verbleibt 
ffir die übrigen Linien dieser Salinen ein Einnahmen- and 
Frequenzplns von fl 21.194 nnd 56.511 Rekenden. Im Güter- 
verkehr« setzt sich die Mindereinnahme nnd Mindertet 'iirderung 
zusammen aas einer Mebreinaahmo von fl. 78.199 bei einer 
am 19.522 t geringeren Transportmenge der westlichen Staats- 
bahnen und ans einer am fl. 297 214 and 86.004 t geringeren 
Einnahme, beziehungsweise beförderten Menge der Staatsbahnen 
in Galizien. Die Verringerung in der beförderten Menge der 
westlichen Staatsbanken ergibt sich, angeachtet der Mehr- 
beförderung von circa 6000 Wagen Kohle nnd Rübe anf den 
in Böhmen liegenden Linien der k. k. Oalerr. Staatsbahnen, 
durch das Fehlen der Stein-, Cement- und sonstigen Bau- 
materialien-Transporte für die Untere Wienthal- Linie der 
Wiener Stadtbahn, wie solche im December des Jahres 1898 
in bedeutendem Umfange zn verzeichnen waren, sowie der 
Mlndorbeiorderung von Holz, Kohle, Erz, Getreide nnd Con- 
sumtibilien anf den übrigen Linien der westlichen Staatsbahnen, 
welcher Ausfall insgosammt die Höhe von 8000 Wagen erreicht. 
Das der Minderbefördernng gegenüberstehende geringe Eiu- 
nahmenplas findet seine Erklärung darin, doss der grösste 
Theil des Ausfalles in der Transportmenge sich auf die Be- 
förderung von Steinen bezieht, welche hinsichtlich des Fracht- 
ertragnisses gegen Kohle, von welcher namhaft mehr gefahren 
wurde, zurücksteht, Anf den Staatsbabnen in Galizien hat sich 
hauptsächlich bei Getreide aus Rassland und Rumänien, lebenden 
Thieren aas letzterem Staate nnd Holz nach den beiden ge- 
nannten Ländern eine Minderbefördernng ergeben. Vom 1. Jänner 
bis zum 31. December 1899 betragen die Einnahmen der 
k. k. österr. Staat&bahnen insgesammt fl. 111,401.525 gegen 
fl. 109,781.571 in der gleichen Periode im Jahre 1898, daher 
für das Jahr 1899 eine Mehreinnahme von fl. 1,619.954 resultirt. 

Preisausschreiben des Vereines deutscher Maschinen- 
Ingenieure. Der Verein deutscher Maschlnon-Tngenieare er- 
lagst für das Jahr 1900 ein Preisausschreiben (Reuth-Aufgabe), 
das den Entwurf zu einem Endbahnhof einer elek- 
trisch zu betreibenden Fernbahn zum Gegenstande 
hat. Die Zügo sollen mit 200 km Stundengeschwindigkeit in 
schneller Zogfolge verkehren und aus zwei seehsachsigen 
Fahrzeugen — oinem Triebwagen und einem Anhängewagen — 
besteben, insgesammt mindestens 150 Sitzplätze enthaltend. 
Zur Vermeidung hoher Grunderwerbskosten soll die Bahn 
innerhalb der Stadt als eiserne Hochbahn und theilweise über 
die Häuser hinweg geführt werden. Die Bahnsteige des End- 
bahnhofes sind in etwa 25 m Höbe Uber der Fahrbahn der 
angrenzenden Strassen anzuordnen. Zur Zu- und Abführung 
der Reisenden und des Gepäcks sind Wasserdruck-Hebewerke 
anzuordnen. Der gesammte Höhenunterschied zwischen den 
Schienenoberkanten des Bahnhofs nnd der Einführungsstelle 
der Bahn in die Stadt beträgt 60 m. Dieser Höhenunterschied 
soll nutzbar gemacht werden, einmal nm die Züge schnell In 
Gang zu bringen, dann um deren Anhalten mit tbunlichster 
Vermeidung von Arbeitsverlust und Abnutzung der Schienen 
und Radreifen zu bewirken. Ausser einer Anzahl von Con- 
struetionszeichnungen, sowie einem Erläuterungsbericht ist 
anzufertigen: eine überschlägige Ermittlung und zeichnerische 
Darstellung des Zusammenhanges zwischen Zeit und Ge- 
schwindigkeit, sowie zwischen Geschwindigkeit und Weg nnter 
Voraussetzung geringsten Zeitaufwandes beim Anfahren und 
beim Anhalten. — Dos vorstehende Programm ist um des- 
willen von besonderem Interesse, als es sich an ein Problem 
anlehnt, dessen Losung dem neuen Jahrhundert vielleicht vor- 
behalten ist. Die Erbauung von Eisenbahnen mit 200 km 
Stundengeschwindigkeit ist über die Erörterung in Zeitschriften 
und Broschüren zur Zeit noch nicht hinausgekommen. Durch 



diese gewählto Aufgabe will der Verein deutscher Maschinen- 
Ingenieare, ohne zu der Enge selbst Stellung zu nehmen, 
anregend wirken, in der Annahme, dass jeder Beitrag, der 
die Lösung des Problems fördert, von allgemeinem Werth ist. 
Die Arbeiten sind bis zum 6. October d. J., mittags 12 Uhr, 
an den Vorstand des Vereines deutscher Maschiuen-Ingenienre, 
z. H. des Hrn. Geheimen Commissionsrathes F. C. Glaser, 
Berlin SW., Lindenstrasse 80, der zu weiteren Mittheilungen 
Uber den Wortlaut, die näheren Bedingungen u. s, w. des 
Preisausschreibens gern bereit ist, einzusenden. Für eingehende 
preiswürdige Lösungen werden nach Ermessen des Preisrichter- 
ausschusses goldene Beuth-Medaillen, für die beste von ihnen 
ausserdem ein Geldpreis von 1200 Mark (Veitmeyer-Preis) 
I verliehen. 

Organisation und Verwaltung der künftigen 
schweizerischen Staatsbahnen. Das Bahnnetz wird bis zur 
Uebernahmo der Gotthard-Bahn in vier Kreise eingeteilt mit 
Sitz in Lausanne, Basel, Zürich and St. Gallen. Kreis I nm- 
fasst die ganze West-Schweiz, Kreis II die Linien der heutigen 
Centraibahn und der früheren Jura Bahn nnd die Brünig-Bahn. 
I Kreis HI schliesst, einige Ausnahmen abgerechnet, die Linien 
der Nordostbahn, sofern sie verstaatlicht werden, in sich, und 
Kreis IV endlich setzt sich aus den Linien der vereinigten 
Schweizer-Bahnen nnd einigen Linien der Nordostbahn zusammen. 
Nach Verstaatlichung der Gotthard-Bahn wird ein fünfter Kreis 
mit dem Sitz in Luzern geschaffen werden. Die Organe der 
Verwaltung sind: der VerwaltnngBrath, General-Direction, 
Kroiseisenbahnräthe, Krelsdlroctlonen. Der Verwaltungsrath 
führt die Aufsicht über die gesammte Verwaltung. Der Ge- 
neral-Direction liegt die ganze allgemeine Geschäftsführung ob. 
Das Rechnungswesen der Bundesbahnen wird von dem übrigen 
Rechnungswesen des Bandes getrennt gehalten. Die Verzinsung 
und Tilgung der Eisenbahnschuld wird von der Bundesbahn- 
Verwaltung direct besorgt. Der Reinertrag der Bundesbahnen 
wird in erster Linie zur Verzinsung und Tilgung der Eisen- 
bahnschuld verwendet. Vom Reste des Ueberschusses werden 
20% > n e ' ne Rücklage gelogt, Mb dieselbe 50 Millionen 
Francs erreicht hat. Die übrigen 80% des Ueberschusses sollen 
• zn Verkehrs- Erleichterungen verwendet werden. Falls die 
' Rücklage zur Deckung der Betriebsausgaben, zur Verzinsung 
des Anlagecapitals oder zur Tilgung in Anspruch genommen 
worden Ist, sind aus den Ueborschüssen der folgenden Jahre 
in erster Linie diese Entnahmen zu decken. 

Künstliche Ventilation im Gtovi-Tuneel. Die Ein- 
richtung der künstlichen Ventilation, System Saccardo*), 
! in dem alten Giovi-Tunnel hat sich, einige unbedeutende, 
; leicht zu beseitigende Mängel abgerechnet, vorzüglich bewahrt. 
1 Sämmtliche einschlägigen Versuche waren von bestem Erfolgo 
begleitet, so dass der Maximalverkehr auf dem schwierigen 
Apeuninpasse wieder eingeleitet werden konnte. Die Regierung 
hat nunmehr verfügt, dass die Studien zur Einführung der 
Ventilation, System Saccardo, in den Tunnels Sella und 
Lavagnolo, Linie Bra — Savooa, angesäumt in Angriff ge- 
nommeu werden. 

Der industrielle Aufschwung Deutsehlands während 
der lotzten zwei Decennien läset sich sehr anschaulich durch 
die Zahlen, welche den Verbrauch von Kohle und Eisen zum 
Ausdruck .bringen, darstellen. Dem „Statistischen Jahrbach 
des Deutschen Reiches" für 1899 (herausgegeben vom kaiser- 
lichen statistischen Amt) entnehmen wir folgende diesbezüg- 
liche Daten : 

Vom Jahre 1876 bis 1897 bat sich der Kohlenverbrauch 
im Ganzen von rund 51 Mill. auf rund 122 Mill. Tonneu und pro 
Kopf der Bevölkerung von 1169 kg auf 2276 kg erhöht. 

») Vergl. darüber den Artikel: .Die Ventilation längerer 
Eisenbahn-Tunnels im Betriebe« von C. J. Wagner in Nr. 28, 30 
and 31 ex 1698 dieses Blattes. 
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Noch drastischer zeigt sich die Steigerung im Verbrauch de« 
Roheisens, welcher im Jahre 1876 nur 214 Hill, im Jahre 
lfc97 aber schon 715 Hill Tonnen betrug. Auf den Kopf 
der Bevölkerung entfielen 187t> mir 51 G kg, 1897 jedoch 
1341 kg verbrauchte» Roheisen. In den Jahren 1898 und 
1899 sollen diese Zahlen noch bedeutende Erhöhung erfahren 



Amerikanische Locomotiven in England. Die Be- 
stellung von 60 Locomotiven seitens der englischen Midland- 
Railway bei amerikanischen Werken hat allseits viel Auf- 
sehen eiregt, und wurde diefe Tbatsache von englischen 
Blättern vielfach erörtert. 

Die Verwaltung genannter Huhn hat, nachdem sich zu 
Anfang dieses Jahres ihr Locomotivpaik als unzureichend er- 
wiesen bat, vorerst die Ausschreibung flir die Lieferung von 
60 Locomotiven in England selbst ergehen lassen. Nachdem 
jedoch die Fabriken dorUelbat die Fertigstellung der ersten 
Maschine erst nach Ablauf von 15 Monaten zusprechen 
konnten, und nach Einholung eines Bescheides über Liefer- 
fristen in den amerikanischen Fabriken diese sich bereit er- 
klärten, die Beschaffung des Gesatnuitloses in vier Monaten 
zn bewerkstelligen, beschleus obige Bahn, durch die Noth- 
wondigkeit der Ergänzung ihres Loconiotivbestandes gedrängt, 
die Bestellung je zur Hälfte an die ,Baldwin u - und die 
„Schenectady Works" zu vergeben. 

Die ersten zehn amerikanischen Maschinen, welche nach 
der in Amerika sehr beliebten „Mogul-Type" gebaut wurden, 
sind bereits in Manchester elngetruflen und dem Betriebe 
Ubergeben worden. 

Die Betriebsergebnisse mit diesen Locomotiven werden 
für die englischen Gonstructeure von grossem Interesse sein, 
da gegenwärtig in England eine Enquete über die Vorzüge 
und Nachtheile der amerikanischen Locomotlvbauart gegenüber 
der englischen im Gange ist. 

Die Eisenbahn nach den Goldfeldern von Alaska. 
Anfangs wurde der Bau für unmöglich gehalten, weil die 
Ueberacbroitung des Weissen Passes und des Chilkot-Passes 
nicht erzielt werden könne. Nur der Ingenieur Hawkins 
war kühn genug, auf Grund seiner Untersuchungen einen 
Bauplan auszuarbeiten, und wahrend des ganzen vorigen 
Winters haben 2000 Arbeiter ohne Unterlass an der Aus- 
führung gearbeitet. Die Bahn geht von dem Hafen Skagway 
aus und ist jetzt bereits bis über den Weissen Tass blnau» 
vorgedrungen, dessen llöhe sie nach einer Strecke von etwa 
36 km überschreitet. Gleichzeitig hat die „Alaaka-Eisenbahn- 
gescllschaft* in Skagway Hafenbauten vornehmen lassen, die 
es den Dampfern ermöglichen, ihre Ladnng unmittelbar an 
die Eisenbahnwagen heranzubringen. Die Ynkon-Eiseobahn, 
wie das Werk als Ganzes genannt wird, windet sich in langen 
Zickzacklinien hin und her, bald an den Gehangen des Weissen 
Passes klebend, bald durch gewundene Tunnels führend, bald 
auf Viadncten über Gletscherspalten setzend. Wenn man sich 
vergegenwärtigt, das* diese neue Eisenbahnlinie mitten im 
Winter geschaffen wurde, in einer Gegend, die Hunderte von 
Kilometern von jedem civillsirtcn Orte entfernt liegt, so kann 
man nur eine aufrichtige Bewunderung für diese kühne Unter- 
nehmung hegen. Die Bahn soll zunächst bis zum Bennet-See 
fortgesetzt werden, auf dem zwei Dampfer den Verkehr von 
einem zum anderen Ufer besorgen werden. Von diesem See 
aus wird die Bahn dann längs der langen Seenkette im Yukon- 
thal bis zum Fort Selkirk führen, wo der I'ellyfluss in den 
Yukon mündet. Diese Eisenbahn wird, wenn ihr Betrieb 
wirklich dauernd aufrechterhalten werden kann, zur Ausnutzung 
des Minei alreichlliums des Yukon gebiete* ausserordentlich viel 
beilragen, und vielleicht bilden sich hie und da Ansiedlunguu 
von Leuten, die des Goldsucheus mtido gewurdeu siod und 
dort im Lande bleiben wollen. Allerdings wird von Ackerbau 



in Alaska nicht viel die Rede sein können, obgleich der Hafen 
Skagway südlicher liegt als St. Petersburg. „Köln. Ztg." 

Der südafrikanische Krieg sind die englischen 
Bahnen. Für den Truppentransport nach Südafrika sind l«iO 
Dampfer mit einem Gehalt von circa 800.000 t seit vielen 
Wochen ununterbrochen in Thätigkeit, eine grosse Reihe von 
Unternehmungen ist in angespanntestem Betriebe mit der Er- 
zeugung von allerlei Kriegsbedarf beschäftigt. Viele Eisenbahnen 
haben einen riesigen Verkehr von Material und Truppen zu 
bewältigen. Die Folge davon ist ein ungeheurer Kohlenverbraucb, 
so das« bereits die Idee aufgetaucht ist, die ^ 
verbieten. Die Preise sind natürlich gaaz bedeutend 
Die Mehrausgaben der gesammten englischen Bahnen 
Ursache werden auf circa 1 V 2 Mitl. Pfd. = 42 Hill. K. ver- 
anschlagt. Um diesen Ausfall zn decken, wollen die englischen 
Bahnen ihre Kohlentarife erhoben. Natürlich leiden unter 
dieser Kohlennoth auch alle jene Länder und Betriebe, welche 
auf den Bezug englischer Kohle augewiesen sind: Frankreich, 
Italien, Griechenland, auch unsere Marine etc. Ein englisches 
Kohlenausfuhrverbot müsste die schwersten Folgen für diese 
Gebiete mit sieb bringen. 

Dampfkesselfeueriing mit Braunkohlentheer. Auf 

der Chlorkalluuifabrik des königU Satzbergwerkes zu Stassfurt 
ist eine Generatoranlage zur Vergasung erdiger Braunkohlen 
eingerichtet worden, bei welcher Tbeer und ähnliche Destillate 
besonders abgeschieden werden. Wio nun die „Dtsch. Masch.- 
und Hciz.-Ztsckr." mittheilt, benützt man diesen Theer zur 
Dampfkesselfeuerung. Die genannten Destillate werden in einen 
im Kesselbause aufgestellten eisernen Behälter gebracht, wo 
sie durch eine Heizschlange, welche den Abdampf der Speise- 
pumpe erhält, von dem Wasser gereinigt werden. Letzteres 
wird abgeleitet und der Tbeer In einen oberhalb des Kessels 
angebrachten Behälter geleitet, von wo aus er mittelst 
K o r t i n g'schen Düsen apparates in die Feuerung zerstäubt 
wird. Letztere besteht aus einer Ausfütterung der ca. 1200 mm 
im Durchmesser habenden Flammrohre. 

Die Verbrennung des Theers geht mit langer, glänzend 
weisser Flamme und so rauchlos vor sich, dass die Flamm- 
rohre nur selten einer Reinigung zu unterziehen sind. 

Dieser Kessel leistet das Doppelte in der Verdampfung, 
wio der benachbart situirte, mit Generatorgasen geheizte 
Dampfkessel. 

Die Heizgase haben beim Passiren des Rauchachiebers 
eine Temperatur von 120° C 

Ein riesiges FülirbooL Die grossen Fährboote, die in 
Amerika, besonders in New-York, die Fussgeher und Wägen 
von einem Ufer eines Flusses oder Meeresarmes zum anderen 
Iransportiren, sind jetzt alle durch das von der Southern 
Pacilic-Bahn erbaute in Schatten gestellt worden. Dieses vor 
Kurzem in Dienst gestellte Boot ist dazu bestimmt, die Züge 
über die Meerenge von Carquinez, 20 km von San Francisco, 
zu transportiren. Diese Daropffähre hat, wie wir der dies- 
bezüglichen Mitthellnng des Patent-Anwaltes J. Fit eher in 
Wien entnehmen, eine Länge von 130 m und ist 35 m breit, 
Vier Geleise beflndon sich auf der Plattform, sodass das 
Fahrboot ausser den Locomotiven 24 Personenwagen von 
18- 20 m Länge und 48 Güterwagen von je 10 m Länge 
transportiren kann. Das Boot wird durch Schaufelräder, die 
durch eine Maschine von 2000 HP angetrieben werden, be- 
wegt. Es durchmisst die ganze 3Vokm breite Meerenge in 
6 — 8 Minuten, so dass der Zug 10 Minuten nach der An- 
kunft au einem Ufer, vom andereu l'i'er weitergehen kann. 
Vier Steuerruder sichern die Einhaltung der genauen Richtung 
des Fahrzeuges, welches mit Schiebebühnen versehen ist, mit 
dereu Hilfe die Niveau-Differenzen, welche sich zwischen Schiff 
und Land ei geben, ausgeglichen werden. 
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Die Kosten der sibirischen Fispnbnhn. „Sibirski 
Listok" gibt Aber die Kosten der verschiedenen Tbeile der 
Krnssen sibirischen Eisenbahn folgende Ziffern. Es kostet die 
Usauri-Linie bei 723 Werst Länge 4226 Kill. Röbel, die wert- 
sibirische Linie bei 1327 Werft Lange 46-12 Millionen, die 
Centralsiblrische Strecke von 1805 Werst Länge 103 Millionen, 
die Strecke Irkutsk-Baikal bei 62 Werst 2 8 Millionen, die Fahre 
über den Baikal-See 3 2 Millionen, die Transbaikal-Linie bei 
1038 Werst 71 Millionen nnd die Baikal-Rlnglinio bei 280 Werst 
38 Millionen Hobel. Hiera sind noch 29 Millionen für die 
chinesische Strecke zu rechnen, in Summa kostet also die 
Eisenbahn 335 5 MM. Rubel oder ca. 750 Mill. Mark. Die Kosten 
pro Weratstrecke betragen durchschnittlich 54 080 Rubel. 

Einfluaa der nordamerikanischen Eisenbahntarife 
auf den nordamerikanlselien Mehlexport. Die Vereinigten 
Staaten von Nordamerika haben, wie der „l'ester Lloyd" 
berichtet, im letzten Fiscaljabre ausser 82,160.658 Bushel 
Weizenmehl auch 137,558.000 Busheis Weizen als Robproduct 
exportirt, wodurch denselben ein Exportmehrerls* von 
18,000.000 Dollars entging. 

Dase dieser colossale Betrag der nordamorikanlsehen 
Mühlenlndortrie verloren ging, daran tragen die Tarifverhält- 
niaee der amerikanischen Transportgesellschaften Schuld, welche 
bekanntlich in Privatbanden ruhen- 

Die amerikanischen Eisenbahnen haben nämlich für den 
Export niedrigere Frachtsätze, als für den Inlandverkehr und I 
speeiell billigere Exportweizenfrachtsätze als Exportmeblfracht- 
slize. Also niebt nur, dass der amerikanische Müller den 
Welzen selbst schon tbeuerer ankaufen muss, als ihn der 
englische Müller erhalt, ersterer muss auch beim Exporte 
seines Mehle« noch einen weit heberen Frachtsatz zahlen, als 
der für den Export von Weizen beträgt. Elno solche Tarif- 
politik bringt es natürlich mit sich, dass der Export von Rob- 
prodneten stark zunehmen, jener verarbeiteter Prodncte dagegen 
sich wesentlich verringern muss. So betrug der nordamerikani- 
sche Getreideexport im Jahre 1896 nur 182,000.000 Busheis, 
im Jahre 1897 schon 320,000.000 Busheis. Ebenso so be- 
deutend ist die Menge an exportirtem Mehl gefallen. 

Bis vor einiger Zeit nun haben alle Bemühungen der 
amerikanischen Müller im Kampfe gegen diese, ihre Interessen 
so stark schädigende, falsche Tarifpolitik der Bahnen nichts 
gefruchtet. Erst vor wenigen Monaten brachten die Geschädigten 
diesen Rechtsstreit vor das biezu berufene Amt, die „Inter- 
state Commerce Commisslon", welcho zu ihren Gunsten ent- 
schied. Es wurde das von den Bahnen anf dem betreffenden 
Gebiet« beobachtete Vorgehen fUr ungesetzlich erkannt und 
die hohen Mehlfrachtsätze insbesondere beanständet. Dann 
gestattete man, doch nur aus technischen Gründen, dass bei 
Mehl pro 100 Ibs im Maximum um 2 Cents mehr gerechnet 
werden könne, als bei Weizen. 

Mihi kann nun voraussetzen, dass die so schädlichen 
Differenzen in den Tarifsätzen der amerikanischen Eisenbahnen , 
bald aufhören werden, da sonst der Congross in Washington ; 
sich zu Ganston der amerikanischen Mfiblenindustrie in diese I 
Angelegenheit mischen werde. 

LITERATUR. 

Proehaska's Nene Eisenbahnkarte von Oesterreich- 
Ungarn (2 K) nnd Proehaska's Statlonenverzeichnis des 
Post-, Eisenbahn-, Telegraphen-, Telephon- nnd Dampf- 
sehlffverkehrs in Oesterreich-Ungarn (l K CO h.) Diese 
sehr verbreiteten nnd viel benatzten Behelfe ftlr das Ver- 
kehrsleben sind soeben in den Ausgaben für 1900 erschienen. 

Die gewaltigen Fortschritte unserer Verkehrswege, die 
Errichtung neuer Post-, Telegraphen-, Telephon- u. s. w. 
Stationen machen zum mindesten die alljährliche Neuaosgabe 



und Neuanschaffung solcher Behelfe nothwendig. Der geringe 
Preis macht dieses „Furt schreiten mit dorn Verkehre* den 
weitesten Kreisen möglich. Die Redaction möchten wir nnr 
bitten, bei der nächsten Auflege einige kleine Versehen gut 
zu machen. So z. B. ist die Strecke B.-Leipa— Nlcmea nicht 
mehr k. k. Staatsbahn, die nordböhmische Transversalbaun 
zweigt nicht von Teplitz, sondern von Settenz ab, die Strecke 
Trzebioia— Skawce wird nicht von der Nordbahn, sondern von 
den k. k. Staatsbahnen betrieben etc. Abgesehen von diesen 
kleinen Ausstellungen ist sowohl die Karte wie das Stations- 
verzeichnis praktisch angelegt und empfehlenswert)]. 

Acetylen-Kalender für 1900. Redigirt von H. F. Bon t e- 

Schäfer. Leipzig. Verlag von Oskar Leinor. Preis Mk. 3. ■-. 

Es ist merkwürdig, welche Consequenzen manche Er- 
findung nnd Entdeckung hat. Nicht nur eine Umwälzung in 
der Technik, speeiell der Beleuchtungstechnik, nicht nur eine 
Bereicherung der Beleuchtungsmittel, auch eine Bereicherung 
der Kalenderliteratur haben wir dein Acetylen zu danken. 

IbI in diesem originell und gediegen ausgestatteten 
Kalender zwar vieles enthalten, was mit dem Acetylen in 
keinem Zusammenhange steht, so muss doch anerkannt werden, 
dass er höchst verwendbare Angaben, Notizen, Tabellen und 
Abhandlungen enthält, welche dem Beleuchtungs-Teehniker 
sehr zu statten kommen werden. 

Jedenfalls muss das Interesse und die Verbreitung der 
Acetylenbeleuchtnng in Deutschland bereits ein sehr grosses 
sein, dass der Gedanke, dieser Industrie einen eigenen Kalender 
zn schsffen, entstehen nnd, wie der Herausgeber versichert, 
durchgreifen konnte. Wir wünschen weiteren Erfolg. 

Anleitung znr Benrtheilung nnd Bestimmung der 
Brunnen-Ergiebigkeit und zur rationellen Ausnutzung der 
Ergiebigkeit von Pumpen-Anlagen von Alexander Perenyl, 
Wien, Pest, Leipzig. A. Hart leb en's Verlag. 2 K. 20 h. 

FUr Brunnen- nnd Eisenbahn-Ingenieure biotet das vor- 
liegende Buch eine ausserordentlich nützliche Darstellung aller 
Umstände, welche die Brunnen-Ergiebigkeit beeinflussen. Es 
enthält eine Reihe von theoretischen Untersuchungen — didak- 
tischen Warthes — die in ihren Endformeln hinsichtlich der 
Braunen-Ergiebigkeit am Wasserspiegel, der Quelle und der 
ganzen Pumpenanlage in praktischen Fnndamentalgrundsätzen 
ihren Ausdruck finden. Z. B. die Ergiebigkeiten an verschie- 
denen durch Pumpen abgesenkten Wasserspiegeln verhalten 
sich annäherungsweise zu einander, wie die Quadratwurzeln 
der vom höchsten Wasserstande aus gemessenen Absenkungen 
derselben etc. Das Studium dieses Buches Ist für Jedermann, der 
sich auf diesem Gebiete vollständig orientiren will, zweifellos 
von grossem Nutzen. Nebst den theoretischen Entwicklungen 
findet er darin auch eine erschöpfende Anwendung der Rech- 
nungsresnltate anf praktische Beispiele. Kr. 

Eisenbahn- Verkehrsordnung vom 26. October I8!»9, 
giltig vom 1. Jänner 1900 ab. Amtliche Ausgabe. Berlin 1900. 
Verlag von J. Springer. Preis 0 60 Mk. 

Die vorliegende Ausgabe der neuen deutschen Verkehrs- 
ordnung, welche im Reichs - Ehenbabnamte durchgesehen 
wurde, zeichnet sich durch ganz vorzügliche typographische 
Ausstattung, durch Verweise auf die Artikel und Paragraph e 
des internationalen Uebereinkommens nnd des neuen deutschen 
Handelsgesetzbuches, ferner durch ein geradezu grossartig ge- 
arbeitetes Inhaltsverzeichnis aus — Vorzüge genug, um sie 
auf das Angelegentlichste zu empfehlen. Der Preis ist geradezu 
mustergiltig gering. 

„Neueste Erfindungen nnd Erfahrungen" auf den 
Gebieten der praktischen Technik, der Elektrotechnik, der Ge- 
werbe, Industrie, Chemie, der Land- und Hauswirtbschaft etc. 
XXVII. Jahrgang (A. Hsrtleben's Verlag In Wien). Prä- 
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nnmerationspreis ganzjährig 9 K. = 7 Mk. 50 Pf. Einzelne Hefte 
72 h. = 60 Pf. 

Diete ZeiUchrift dient ausschliesslich nur der Praxis. 
Besonders wertiiroll sind die zahlreichen Anweisungen zu neuen, 
lohnenden Erwerbsarten. Ans der Fülle des Inhalte« de* zweiten 
Heftes vom siebennndz wanzigsten Jahrgange seien besonders 
folgende Artikel hervorgehoben : Nene selbelthatlge Schmier- 
VorricbtoDg nnd Befestigung loser Riemenscheiben. — Prak- 
tische Erfahrungen Aber Gummi-Dichtungen. — Verminderung 
der durch den Fnnkenflog der Locomotiven entstehenden Feuers- 
gefahr. — Praktische Anleitung zu Experimenten mit flüssiger 
Luft. — Foitschritle in der Teletrraphie und Telephone. — 
Praktische Verwendung des Aceljlen im Bergbau. 



CLUB-NACHRICHTEN. 

Beriebt Uber die Cinb-Versamminng Tom 1«. Jlnner 1900. 
Der erste Vice- Präsident Herr Regierungarath A. Ritter v. Loebr 
eröffnet die Versammlang mit Mittbeilungen betreff« der nächsten 
Clubabeide und ladet sodann den Berrn k. k. Oberbaurath Arthur 

0 e I wein ein, den zugesagten Vortrag Ober „Die Entwicklung und 
des wirthseliafilicben Biafluss der deutschen Binnenschiffahrt* an 
beginnen. Herr Oberbaurath O e I w e i n. mit lebhaftem Beifall be- 
erüsst, beginat seine Ausführungen mit einem Rückblick auf die 
Entwicklnngxgetx-liidite der künstlichen nnd uatBrliehen Wasser- 
straaaea Uentscfalaudi insbesondere Prenasens und gibt an Hand 
zahlreicher, tarn Aushange gebraebter statistischer Tabellen ein Bild 
des rirsigen Verkehres, der in Deutachland auf den Waasentrassen 
bewttliigt wird. Herr Oberbaurath 0 e I w e i a fuhrt des Weltereu 
ans, das* die Wasaersirassen und die Schienenwege der gegenteiligen 
Kreuzung dienen, gedenkt auch des Kampfes, den der Eisenbahn- 
directfons- Präsident Ulrich gegen die Was»erstrassen führt nnd 
sieht auch die in Oesterreich-Ungarn diesfalls bestehenden Verbilt- 
nisse in den Kreis seiner Betrachtungen. Der Vortrag gelangt dem- 

1 gehst vollinhaltlich zur Veröffentlichung. 

Barr Oberbauratb 0 e 1 w e i n fesselte xnit seinen fast zwei- 
stündigen Ausführungen die Zuhörer in ausserordentlicher Weise, 
welche ihren besonderen Dank fdr den Süssem interessanten Vortrag 
durch lebhaften Beifall ausdruckten. Herr Begiemngsrath v. Do ehr 
schloss sodann die Versammlung, nachdem derselbe noch Herrn Ober- 
bsnratb O e I w e i n den Dank des Club» aanresproehen hatte. 

Der 8ehrififnhrer : Dr. v. Kautsch. 



«erlebt Ober den VergntlirunB- aalend mit Tut am 
JSO. Jlnner 1900. „BalltoilelteV — Aber, ich bitt' Sie, da kouimt 
j» Niemand! (Tod die Tinzer. wo wollen Sie die hernehmen V Tanzt 
man denn Oberhaupt heute noch?' 

In solcher und Ähnlicher Art tonten die Unkenrufe der priv. 
Schwarzseher dem Verguügungwoiniu 4 in die Ohren! — Nun, der 
Abend selbst hat bcwitaen, diiss daa von deu Pessimisten in Aussiebt 
gestellte! Fiasco niebt eingetreten ist; denn, wenn es auch nicht 
„bnmnivoll" war, so war der Besuch doch ein gutrr zu nennen nnd 
düiften insbesondere die Taazenden darüber nicht böse gewesen sein, 
dass man sich doch .etwas rühren"- konnte. Erwübnt sei an dieser 
Stelle, dass sich unser neuer Saal als Tauzsaal vortrefflich ausnahm 
nud dass die elegante und doch heimliche Ausstattung unserer Locali- 
Ulten an diesem Abend besonders gut zur Geltung kam. 

Eröffnet wurde der Abend dnreh ein Concert, das — trotz 
seiner mit Rücksicht auf die Tanzlust gebotenen Kürze — dem 
Publicum doch auserlesene Genüsse brachte. 

Vorernt das bekannte herrliche Are Maria von Q o n n o d, 
welches von Herrn F i t z n e r's seelenvoller Geige nnd Fran K u r j * 
klangvoller, weichen Stimme (unter Clavierbegleitnng von Professor 
t'esek) vorgetragen, die Zuhörer derart ergriff und znm Reifnil 
liinris«, dass die Künstler noch ein Teraett, ein liebliches Stündchen 
von Brtgt zugeben mnsaten. 

Den hierauf folgenden Declamationen des Frl. Sophie 8 t tick er 
folgte das Auditorium mit vielem Interesse und erzielte das Franlein 
insliesondere mit dem Vortrage des bekannten küstlichen Baorubachsehen 
Gedichtes „Der Auerhahn" den lebhaftesten Beifall des Publicum« 

Nachdem noch Frau Knry in liebenswürdigster Weise die 
Zuhörer mit zwei ausgezeichnet vorgetragenen Liedern .Still, wie die 
Nacht" von Böhm und „Das erste Lied" wn Cesek erfreut und 
sich ihren Separatapplans geholt hatte, brachte Herr Prof. Cesek 
auf dem von Berrn Bösendorfer auch diesmal in liebenswürdiger 
Weise zur Verfügung gestellten, herrlichen ConcertlMgel die „Faust- 



Fantasie" von Liszt zu Gehör nnd fand für sein brillantes Spiel den 
stürmischesten Beifall. 

Bierauf gab Herr Dr. Halatschka in einem Liede „0, Sonne' 
von Henberger, insbesondere aber in der bekannten Loewe scheu 
Ballade „Arehibaid Douglas" dem Publicum Gelegenheit, sowohl seine 
schöne, sonore Stimme, als aneb seinen künstlerisch vollendeten and 
andauernden Vortrag zu bewundern. Stürmischer Applaus lohnte den 
SAnger für seine vorzüglichen Leistungen 

Dpd würdigen Bt-schluas des Cuucertes bildeten die luimorintiselieD 
Vortrüge des Herrn Door, Oberregisseur'* des Josefstttdter Theaters, 
in welchen den Hörern ein für Wien noch ganz neues Oenre von 
heiteren Declamationen vorgeführt wurde. Sowohl die einzelnen, meist 
dem „Keiche" entnommenen Themen der Vortragsstü< ke, als auch die 
Art und Weise, wis sie vorgetragen wurden, Stacken so voll köst- 
lichen Humors, das« dai Auditorium nicht müde wurde, von dem 
Künstler immer wieder neue Zugaben zu fordern, welchem Verlangen 
er auch in liebenswürdigster Weise naebUni, 

Nach kurzer Pause, die zur Räumung des Saales benutzt wurde, 
begann nun der Tanz und — den Schwarzsehern sei es hier gleich 
Besagt — es wurde nicht beroirgeiieiijen und berurogesunden, sondern 
flott und mit Schwung bis ■/:* Uhr Früh getanzt ! Aach dann noeh 
blieb ein Theil der Gesellschaft gemütblieb beisammen und beim Fort- 
geben der Theilnebmer konnte man vielfach daa Urtbeil hören: „Bs 
war sehr schön heule, wie auf einem Hausballe !• Nächstens, das ist 
am 21 Februar, sehen wir uns wieder, und wer von den Damen 
uns eine besondere Freude machen will - Zwang ist keiner - kommt 
im Costüm! A". S. 



Bericht über die Club-Versammlung Tom 8S. .Ilaner 19011 
Der erste Vieeprüaident H -rr Regieruugsratb August Bitter 
von Loehr theilt mit. dass der nächste Vortrag, au dem auch ', 
Zutritt haben, am 30. Jänner stattfindet und wird an diesem 
der Herr k. u. k. Oberiienteuant Franz Hinterstoiaser 
.Luftschiffahrt- sprechen und seinen Vortrag dorch Licht- 
bilder erliutern. Die für heute angekündigte Ausstellung eines auto- 
matischen Zugsavisirungs-Apparates von Herrn Dr. Victor Bitter 
von Fritsch musste unterbleiben, da das Modell des Apparates 
nicht rechtzeitig fertiggestellt werden konnte. 

Der Vorsitzende ladet sodann Herrn Ingenieur Eduard Ast 
ein, den in Aussicht gesellten Vortrag zu halten. Herr Ingenieur 
Ast besprach die verschiedenen Systeme des Betonbaues und zeigte 
an zahlreichen Lichtbildern dessen praktische Verwendbarkeit. Da 
unsere Zeitung noch anf diesen ausgezeichneten und instruetiveu 
Vortrag zurückkommen wird, sei hier nur erwähnt, daas Herr lu- 
genieur A s t für »eine Ausführungen von dem zahlreichen Auditorium 
durch lebhaften Beifall ausgezeichnet wurde. Herr Begiemngsrath 
von Loebr schloss mit dem Ansdrucke des Danke« an Herrn lu- 
geaieur Ast und mit dem Wonsciie, da»s nke.bar.es Jahr der Vor- 
tragende Uber weitere Verbreitung nnd Anwendung des Betonbaues 
im Club Mitteilungen machen möge, die Versammlung. 

Der Schriftführer: Dr. v. Kautsch. 



Dem Club sind beigetreten als wirkliche Mitglieder : 
die Herren Adolf Jo nasch, Ober- Ingenieur. Werkstitten- Vorstand 
der Auwig'Teplitser Kiseubahn ; Otto Butbner, Ober Controlor ; 
Theodor Kfivesdy, Ezpeditor; Julius K u g I e r, Dr. Ludwig Pfe- 
r i n g e r, Secrelire ; Carl L e p p i e h, Controlor und Gruppenleiter : 
Carl Butschek, Victor Erban, Albert Gull. Carl Hafner, 
I.ouis Helm dach, Carl Hnlek, Carl Prosig, Georg Ptak, 
Julius Rittner. Ferdinand La Boche, Matthans Trimmet, 
Controlore; Julius Czapka, Franz IIa ml, Julius Kreutsiger, 
Carl Stein. Antal Stenzel, Josef Teichmann. Heinrich 
Weixler, Ober-Offlciale ; Josef Bureä. Ladislaus Nowokaraki, 
Lotbar Schachner, Franz Schneider, Alfons Wilhelm. 
| OtTiciatc der Kaiser Ferdinanda-Nordhahn ; Ferdinand G r i e b s c h, 
| Inspeetor; Guido Baltz v. Balzberg, Leopold Brand eis, 
Assistenten der k. k. dsterr. 8taatshahnen ; Oscar N e u d e e k, Leopold 
K a s u i, Beamte der priv, Osterr. nngar. Staatseiseubabn-Gesell schalt ; 
Alois R e i m a n n, Inspeetor ; Georg FriedlKnder, Vice -Inapeelor ; 
Dr. Felix Goldseheid er, Ludwig Wertheimer. Direetions- 
Beamte der Donau-Dampfaebilfahrts Gesellschaft; Dr. Theodor Ci- 
calek, Profeasor au der Handelsakademie und FonlulJnn^.^chuie 
fUr - 



Samstag den 3. Februar 1900. 8 Uhr Abends Herrenabend 

j mit rort Ii glich ein.detuAhendeentap rechen denPro- 
CiitDn. Zur Theilnahme berechtigen die Üaisonkarten, bezw. 
kalten, welch letztere in der Clubkanzlei zu haben sind. 



n, Horsaagsb» nud Vertag dos ' 



für dl« Kcdactivii »*r»niwurtu^k 
Dr. Franz Uibwner. 



Druck »in» R. 
Wisa, V. 



i Kr. ItS 
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Club Versammlung: Dienstag den 13. Februar 
1900, Vj 7 Uhr Abends. Vorlesung des Herrn Vincenz 
C h i a v a c c i, Schriftsteller : „Heitere Bader au* dem Wiener 
VoUulebtn." (Zu dieser Vorlesung haben auch Damen 
Zutritt.) 

Nach Schluss der Vorlesnng gemeinschaftliches Abend- 
essen im Cloblocale. 

Clnbvereammlnng: Dienstag den 20. Februar 
1000, Vj7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Dr. Mnnck: 
„Veber Ja* neue PaUnttiesetx" . 

Nach Schluss des Vortrage« gemeinschaftliches Abend- 
essen im C lnblocale. 

Die Gestaltung der Abgangsprüfung an den 
Eisenbahn-Akademien. 

Von Dr. Kraut H Hacker. 
Wieder einmal hat sich der Satz vom „ Wecken des 
latenten Bedürfnisses* bewährt. Die Idee der Eisenbahn- 
Akademien, welche als Erster der Ober-Inspector Herr 
A. Pauer in seinem Vortrage über die „berufsmässige 
Ausbildung der Eisenbahnbeamten" (Oest. Eisenb.-Zeitg. 
Nr. 20 u. 21 ex 1895) ausgesprochen hat und die vom 
Club österr. Eisenbahnbeamten sofort aufgenommen und in 
glücklichster Weise angeregt winde (siehe die Veröffent- 
lichung eines Organisationsstatutes für eine k. k. Eisen- 
bahn-Akademie in Wien in Nr. 10 exl899 der Oest. Eisenb.- 
Zeitg.), hat einmüthigen Beifall in allen Kreisen gefunden, 
weil sie eben, zwar unausgesprochen, vielleicht nicht ein- 
mal klar gedacht, aber instinetiv als Notwendigkeit ge- 
fühlt, alle denkenden Köpfe erfüllte, welche sich mit 
der Bildungsfrage überhaupt bescliäfl igten. Sehr bezeich- 
nend aber ist der Weg, auf welchem diese Idee sich zur 
Wirklichkeit durchringt ; nicht der Staat ist es, der, wie 
es im Club gedacht wurde, diese Akademien als öffent- 
liche Anstalten errichtet, ausgestattet mit allen Privi- 
legien nud Eigenschaften solcher, sondern private Kreise, 



u. zw. jene Kreise, welche der Eisenbahn „das Geschäft" 
znlflhren: Handel und Industrie! In Linz ist es das 
Handelsgremium mit Unterstützung der Stadtgemeinde, 
in Aussig die Stadtgemeinde als Pflegerin der höheren 
Handelsschule, in Olmütz hat die Handels- und Gewerbe- 
kammer das Eisenbahn-Ministerium zur Errichtung einer 
Eisenbahn-Akademie aufgefordert, zu deren Kosten die 
Stadt und die Kammer beitragen würden, die Leobner, 
die Triester, die Troppauer Kammer haben die Action 
des Club bei den competenten Stellen unterstützt. 

Und vielleicht ist es der Sache nur förderlich, wenn 
private Initiative und Energie sich ihrer annehmen, wenn 
auch durch mittelbares oder unmittelbares eigenes Interesse 
angespornt. Das mittelbare möchte ich in der Förderung 
von Handel nnd Industrie erblicken, welche in der glatten, 
sicheren und prompten Abwicklung des Verkehres durch 
tüchtig geschulte Beamte liegt, das unmittelbare darin, 
] dass die betreffenden Städte durch den Schüler- und 
Lehrerzuzug eine nicht unbedeutende Vermehrung ihrer 
Consumeuten, sammt allen daraus sich ergebenden (Kon- 
sequenzen erhalten. 

Der mehr private Charakter der so gegründeten 
Eisenbahn-Akademien wird sicher das Gute mit sich 
bringen, dass diese Anstalten gezwungen sein werden, 
das Beste und Gediegenste zu leisten, wenn sie sich be- 
haupten uud vor der gewiss nicht ausbleibenden, viel- 
leicht manchmal auch missgünstigen Kritik bestehen 
wollen. 

Dieser mehr private Charakter, verbunden mit der 
Thatsache des Bestehens von Staats- und Privatbahnen 
nebeneinander bringt aber auch ein Missliches mit sich, 
das ist der Umstand, dass die Abgangszeugnisse dieser 
Anstalten, selbst wenn sie auch mit dem Oeffeutlichkeits- 
rechte ausgestattet sein werden, nicht, so wie es bei Staats- 
anstalten der Fall gewesen wäre, ohneweJters von allen 
Bahnen als genügende Zeugnisse über die Ausbildung 
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der Absolventen angesehen werden können, denn die ver- 
schiedenen Dahnen haben ja gar keine Garantie, dass die 
Absolventen die unter Umständen höchst wichtigen Modifl- 
cationen hinreichend kennen, welche die allgemeinen Vor- 
schriften und Einrichtungen bei den einzelnen Bahnen auf- 
weisen. E>ieser Umstand brächte die Notwendigkeit mit sich, 
dass die Absolventen der Eisenbahn-Akademien nach Ein- 
tritt in die Dienste einer Bahn, erat wieder deren sämmt- 
liche Instructionen lernen und neuerlich Prüfungen ab- 
legen müssten, was den Vortheil, den die Verwaltungen 
von den Akademien haben sollen, nämlich wesentliche 
Ersparung an Ausbildungszeit der Beamtenaspiranten, 
wieder zu nichte machen würde und daher das Interesse 
der Bahnen an den Akademien rasch erkalten Hesse. 

Dieser für den Bestand der Eisenbahn-Akademien 
entscheidende Uebelstand muss daher beseitigt werden. 
Das Mittel hiezu liegt nebst der entsprechenden Einrich- 
tung des Unterrichtes, welche eine viel bessere Heran- 
bildung der Beamten verbürgt, als es der jetzigen Me- 
thode, bei welcher das Meiste auf Selbststudium der 
Aspiranten ankommt, möglich ist, in der Art nnd Weise 
der sachlichen unb persönlichen Gestaltung der Abgangs- 
prüfung. 

Was die Frage anbelangt, ob eine solche Prüfung 
überhaupt nothwendig ist, so genügt zu ihrer Be- 
jahung schon der Hinweis darauf, dass eine solche 
Prüfung durch den umfangreichen, auf mehrere Jahre 
vertheilten Lehrstoff und seine eigenartige Natur bedingt 
ist. Nach dein Linzer und Aussiger Lehrplane bilden die 
einzelnen Zweige des Eisenbahndienstes auch eigene 
selbständige Lehrfächer, welche nach methodischen Grund- 
sätzen derart auf die einzelnen Jahrgänge vertheilt sind, 
dass mit dem Leichtesten und Grundlegenden begonnen 
und zu dem Complicirten und Abgeleiteten vorgeschritten 
wird. Begonnen wird mit den technischen Grundbegriffen, 
dann folgt der Telegraphen- und Signaldienst, woran 
sich der Verkehrs- und Sanitätsdienst anschliesst, bis der 
Tmnsportdienst, die Tariflehre und der Rechnungsdienst 
den Fachunterricht abschliesst, der ausserdem noch durch 
Vorträge über Verkehrsgeschichte. Verkehrsgeographie, 
Waarenknnde, Eisenhahnbuchhaltnng, Eisenbahngesetz- 
kunde und Volkswirtschaftslehre seine Vertiefung uui 
Erweiterung erhält. I 'eberall sollen die Beziehungen der 
einzelnen Dienstzweige zu einander ganz besonders her- 
vorgehoben und fortlaufend soll das Erlernte in einer 
der Wirklichkeit möglichst gleichkommenden Art und 
Weise piakiiseh geübt werden. Es spinnt sich also durch 
das ganze Lehrprogramm ein leitender Faden hindurch : 
Verständnis und Kenntnis des Zusammenhanges sänimt- 
lieber Fächer, vermittelt durch den systematischen Auf- 
bau des Lehrgebäudes, bei welchem stets das Voran- 
gehende das Fundament für das Verständnis des Folgen- 
den zu bilden hat Wollte man sich also damit begnügen, 
im Laute des Jahres fortlaufende Prüfungen und etwa am 
Schlüsse jedes Jahres eine Jahresprüfling abzuhalten, so 
würde man nur die Resultate des stückweise!) Lernens 



I feststellen, aber " keine Ueberzeugung vom Verständnis 
und der Kenntnis des grossen Ganzen und des Zusammen- 
hanges aller Theile gewinnen. 

Der Eisenbahndienst ist zudem so wichtig, von 
seiner tadellosen und verständnisvollen Ausführung hängt 
ein so gewaltiger Theil der Volkswirtschaft ab, dass 
man die Anforderungen an seine Organe ziemlich hoch 
stellen und daher von ihrer Tauglichkeit und der Beherr- 
schung des ganzen Stoffes, nicht blos einzelner Theile, 
volle Ueberzeugung haben muss. 

Denn Verkehr ist Leben und wo das Leben stockt, 
dort leidet der ganze Körper — die Volkswirtschaft. 

Der Rahmen fllr die sachlichen Anforderungen an 
eine solche Abgangsprüfung vom Standpunkte der Eisen- 
bahn-Verwaltungen ist durch al. 1 des Art 1 der , Grund- 
züge der Vorschriften für den Verkehrsdienst anf Eisen- 
bahnen mit normalem Betriebe" sowie durch die gegenwärtig 
bei den einzelnen Verwaltungen bestehenden Prüfungs- 
vorschriften für die Anwärter auf Beamtenposten gegeben. 
Die citirte Bestimmung lautet: „Zuni executiven Dienste 
darf niemand verwendet werden, der sich nicht vorher 
über die seine Dienstesverricbtunsen betreffenden Be- 
Stimmungen und Vorschriften genaue Kenntnis verschafft 
und dieselbe durch Prüfung und Prebepraxis nachge- 
wiesen hat.* 

Die k. k. Staatsbahnen verlangen von ihren Aspi- 
ranten nach gewissen in einer Station zugebrachten 
Ausbildungszeiten die Ablegung der Telegraphen-, der 
Verkehrs- und der commerciellen Prüfung, welche sowohl 
schriftlich als mündlich abgenommen werden. Hiebei 
wird die Kenntnis je einer Reihe bestimmter Vorschriften 
verlangt welche in ihrer Gesammtheit alle oben aufge- 
zählten Fachgegenstände der Eisenbahnakademie umfassen 
und wobei speciell der Transportdienst, die Tariflehre und 
der Rechnungsdienst das Stoffgebiet der commerciellen 
Prüfung bilden. Für Aspiranten, welche im admini- 
strativen oder Rechnungsdienste bei einer k- k. Staats- 
bahndirection verwendet werden sollen, ist die „admini- 
strative Fachprüfung* bezw. die „Fachprüfhng aus den 
Verrechnungsvorschriften'' vorgeschrieben. 

Nach Ablegnng der Verkehrsprüfung ist eine 
mindestens dreimonatliche Probepraxis zu machen; nach 
Bestand aller 3 Prüfungen erfolgt die Ernennung zum 
definitiven Beamten. Ganz ähnlich sind die Vorschriften 
bei den Privatbahnen. Abweichungen bestehen in der 
Art der Vorbereitung der Aspiranten und der zuge- 
standenen Frist zur Ablegnng aller Prüfungen und in 
der Höhe der Anforderungen. Im Allgemeinen vergehen 
9—12 Monate, bis die Aspiranten ihre „Ausbildung'- be- 
endet haben. 

Es mnss sich daher die an der Eisenbahn-Akademie 
abzulegende Abgangsprüfung zumindest auf die oben als 
die eigentlichen FaeluregenstÄnde genannten Disciplinen 
! erstrecken, also: Telegraphen-, Signal- und Blockdienst, 
Verkehrs- und Sanitätsdienst, Transport-, Verrechnungs- 
dieust und Tariflehre. Hiemit wären die Anforderungen 
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erfüllt, welche heute die Eisenbahnen an ihre Aspiranten 
»teilen, nur in viel höherem Grade, denn das« die Vor- 
bereitung und das Verständnis, sowie die Kenntnis der 
Vorschriften viel eindringender, gründlicher und umfassender 
seiu uiuss, nachdem der Absolvent durch 4 Jahre einen 
auf Theorie nnd Praxis sich ei-streckenden systematischen 
Unterricht genossen hat, als gegenwärtig, wo in kürzester 
Zeit eine Menge unverstandener Vorschriften zumeist 
ohne Anleitung zusammengebüfTelt werden müssen, kann 
doch nicht zweifelhaft sein. Auch kann sich jede einzelne 
Verwaltung mit den so erlernten und nachgewiesenen 
Kenntnissen umso eher zufrieden stellen, als ja beim 
Unterricht grundsätzlich überall wichtigere Abweichungen 
iu den Vorschriften und Einrichtungen der einzelnen 
Halmen gebührend berücksichtigt werden müssen. 

Wir müssen aber noch weiter gehen. Wir müssen 
auch verlangen, dass der Absolvent auch ans jenen 
Gegenständen eine Schlussprüfung ablege, welche seine 
Fachkenntnisse vertiefen und erweitern. Es sind dies: 
Kisenbahntechnik, Verkehrsgeographie, Eisenbahngesetz- 
knnde und Volkswirtschaftslehre*). Denn die .Eisenbahn- 
technik ' hat ihn in encyklopädischer Darstellung mit 
allen jenen Einrichtungen und Objecten, ihren Eigen- 
schaften, ihrer Wirkungsweise und Bestimmung, mit den 
Mitteln zu ihrer Erhaltung und zur Beseitigung von 
Störungen an denselben bekannt gemacht, deren Kennt- 
nis sich heute der mittlere executive Eisenbahnbeamte 
nur mühsam und lückenhaft durch die sogenannte Praxis 
aneignen muss, weil niemand da ist, der ihm das alles 
erklären würde. Die .Verkehrsgeographie- ist eine Hilfs- 
wissenschaft für den commerciellen Beamten, die mit der 
zunehmenden Ausdehnung des directeu Verkehres von 
Personen und Gütern immer wichtiger und unentbehr- 
licher wird, die „Eisenbahngesetzkunde* und „Oekonomik" 
befähigen den Beamten, die gesetzlichen und wirtschaft- 
lichen Voraussetzungen, Anforderungen, Wirkungen des 
gewaltigen Verkehrsmittels zu verstehen und sich auch 
im Einerlei des täglichen Dienstes, des Zweckes und 
Grundes seiner Thätigkeit bewusst zu bleiben, d. h. 
nicht mehr als lebeude Maschine, sondern als denkendes 
und selbstschafiendes Wesen seine ganze Kraft an die 
schwere, verantwortungsvolle Aufgabe zn setzen. 

Es liegt in den vorstehenden Ausführungen auch 
schon ausgesprochen, dass durch diese Prüfung in erster 
Linie die Auffassung und das Verständnis der Absolventen 
und ihre hinreichende Geübtheit in der praktischen Aus- 
führung dargetban werden soll. Das sogenannte positive 
Wissen, d. h. die genaue Kenntnis und Beherrschung der 
grundlegenden' Vorschriften muss natürlich soweit ver- 
langt werden, als zur klaglosen Ausführung des Dienstes 
nöthig ist. Alle jene Details aber, die auch in der i 
Praxis niemals nach dem Gedächtnis, sondern nach vor- ' 

*) Beaüglicb der Verkehrageacbidite, EiaeababnbncbhaUang and 
\V;i»r«nknnile RenilRt meines Eraeh'.ens ili'j Aulaalmi« der Durch- 
»chnitunuw Uber die im Laufe de« Vortrage* Torgenommenen 
I'rttfuiigen in das AbgangueugiiU. 



herigem Durchlesen der betreffenden Vorschriften ausge- 
führt werden und alle jene Specialkenntnisse, welche nur 
durch langjährige Uebung eiuer und derselben Verrichtung 
erlangt werden, dürfen natürlich von den Absolventen 
der Schule nicht verlangt werden. 

Ich glaube, hiemit die bei der Abgangsprüfung zu 
stellenden sachlichen Anforderungen sowohl numerisch 
als qualitativ hinlänglich dargetban zu haben. Nun zu 
der persönlichen Ausgestaltung, d. h. zur Frage, wer 
soll die Prüfung abhalten, damit den Eisenbahnver- 
waltungen die eingangs als nothwendig betonte Garantie 
geboten wird, dass die Absolventen der Vorschrift ent- 
sprechend genügend vorbeitet sind. 

Der fortwährend extensiv und intensiv sich umge- 
staltende und verändernde Kisenbahndienst erfordert natur- 
gemäß auch eine fortwährende Berührung mit der Praxis. 
Es darf kein Stillstand im Lehrstoff, — kein Beharren 
anf derselben Art und Weise der praktischen Uebungen 
eintreten — der Unterricht wie die Uebungen müssen 
mit rastlosem Eifer dem nie aussetzenden Fortschreiten in 
der Entwicklung der Theorie und Praxis des Eisenbahn- 
wesens folgen. Wollte man nun die Abhaltung der 
Prüfungen ausschliesslich in die Hände der Fachlehrer 
an den Akademien legen, so läge die Gefahr nahe, dass 
ein oder der andere Lehrer (die ja. sobald die ganze 
Sache einige Entwickelnng durchgemacht haben wird, zu- 
meist nicht im activen Eiseubahndienste stehen werden) 
nicht die geistige Spannkraft besitze, um dieser Ent- 
wickelnng stetig zu folgen, wenn nicht ein Mittel gefunden 
wird, um ihn zu dieser zweifellos hohe Anforderungen 
stellenden eigenen Fortbildung anzuregen. Die Folge eines 
solchen Zustandes wäre die Erstarrung des Unterrichtes 
d. h. die Ausbildung der Schüler iu langst überholten 
Voi-schriften und Verfahrensarten. 

Das Mittel, dem vorzubeugen, ist die Zuziehung 
von Praktikern zur Prüfung, aber nicht als stille Zuhörer, 
sondern als Prürangscoromissäre für alle Fachgegenstände 
im engsteu Sinue (Telegraphen-Signal-, Verkehrs-, Trans- 
port-, Tarif- und Verrechnungsdieust). Dadurch würde 
zweierlei erreicht : erstens wäre dieser Umstand das beste 
Stimulans für die Lehrer, dem Fortschritte des Verkehrs- 
wesens auch in ihrem Unterrichte zu folgen, und zweitens 
gewännen die Verwaltungen die Garantie, dass die Aus- 
bildung nicht nur eine „genügende", sondern auch inso- 
weit specialisirte ist, dass die Absolventen nach Vollendung 
der vorgeschriebenen dreimonatlichen Probepraxis auf 
einfacheren Posten in jedem Zweige des executiven Dienstes 
verwendet werden können. Die Verwaltungen werden also 
durch die derartig ausgestalteten Eisenbahn-Akademien 
nicht nur ein vorzüglich vorgebildetes Personal gewinnen, 
sondern auch gegenüber den jetzigen Verhältnissen die 
Kosten für eine durchschnittlich neunmonatliche Ausbil- 
dungszeit und manches andere, was damit zusammenhangt, 
ersparen. 

Dies* 1 Praktiker brauchten blos bei der mündlichen 
Prüfung zu iuterveniren ; die schriftlichen Arbeiten wären 
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ihnen nur zur Beurtheilung bezüglich der sachlichen 
Richtigkeit vorzulegen. Da es sich an dieser Stelle nicht 
darum handeln kann, eine „Instruction für die Abhaltung 
der Abgangsprüfungen an der Eisenbahn-Akademie" zu 
schreiben, so dürfte der Hinweis genügen, dass es die 
Aufgabe dieser Prüfungsconiniissare wäre, die Kenntnis 
und das Verständnis der positiven Vorschriften und das 
Vorhandensein genügender praktischer Uebung festzustellen. 

Nun bleibt noch die Frage, woher sollen diese Prü- 
fungscommissäre genommen weiden? Es gibt da zwei 
Möglichkeiten, entweder es werden geeignete Beamte der 
k. k. General-Iuspectioi), oder Beamte der einzelnen Ver- 
waltungen (Staatsbahn-, bezw. Privatbahn -Directionen) 
entsendet. Der erste Weg würde, wenn einmal die den 
Bedarf entsprechende Anzahl von Akademien vorhanden 
sein wird, schon aus dem Grunde umgangbar sein, weil die 
k. k. Gencral-Inspection nicht genügend zahlreiches Per- 
sonal hat, um für eine ziemlich bedeutende Zeit (8-14 Tage) 
je 3 bis 3 Commissäre an jed»i Akademie ausschicken 
zu können, wozu noch kommt, dass die Prüfungen doch 
ziemlich gleichzeitig an allen Akademien stattfinden werden. 

Ks bleibt daher nur der zweite Weg, die Anssendung 
von Beamten der Verwaltungen. Das wird überall dort, 
wo die Akademie im Gebiete nur einer Verwaltung liegt 
(z. B. Linz, Lemberg,*) Graz,*) Pilsen*), gar keine Schwierig- 
keiten bieten. Anders, wenn sie im Gebiete mehrerer 
Verwaltungen liegt (z. B. Aussig, Olmütz,*) Wien,*) Villach.*) 

Da wird nothgedrangen eine Vereinbarung unter den 
Verwaltungen getroffen werden müssen, z. B. dass die 
eine den Commissar für Telegraphendienst, die andere für 
Verkehrsdienst, und wieder eine andere für commerciellen 
Dienst entsendet. 

Die Wahl der betreffenden Personen wird nicht 
schwer ' sein ; es können dies einfach die bis jetzt als 
Priifungsbeamte verwendeten Herren sein; allerdings 
weiden sich diese mit dem Unterrichtsstoff der Akademie 
vertraut machen müssen, damit sie im Stande sind, Uber den 
Specialitäten ihrer eigenen Verwaltung nicht das Gemeinsame 
und daher in erster Linie zu Berücksichtigende zu übersehen. 

Die Frage des Vorsitaenden ist von vornherein gelöst, 
da für diese Aulgabe die im k k. Eisenbahn-Ministerium 
zu systemisirenden „Inspectoreu des fachlichen Eisenbahn. 
Unterrichtes" prädeslinirt sind 

Die glückliche Lösung der hier angeregteu Frage 
ist mit eine der wesentlichsten Voraussetzungen für die 
Entwicklung der Eisenbahn-Akademien. Vielleicht können 
meine Ausführungen hiezu beitragen. 

Die riiHHisclieii Eisenbahnen seit ihrem Ent- 
stehen bis xu in Jahre IH9'2. 

Nach Mittheiluagtn der VIII. (Elsesbah«-) Sectios der kalserl. ritt, 
techiltchen Gesellschaft. 

Aussug aus Vortrigeo, gehalten am 7. and 14. November 1899 im 
L'hib österr. Eisenbshn-BearateD, von kaiserl. Rath Arthur Mayer. 

Pas Studium und die Beurtheilung nissischer Verhält- 
nis, bezw. da* Verständnis der dort hrrrsilieiiden Kiseiibulni- 

') Sobald in diesen Siidten einmal Akademien eröffnet sein 



zuttände erfordert, ehe In die DeUlla 
darf, vorerst eine geographische und statistische General- 
Ueberaicht, ohne welche man zu falschen Schlössen kommen 

inCtsste. 

Da« europäische Kussiand, von dem allein heute ge- 
sprochen werden toll, ist grösser als alle anderen Staaten 
Earopa« zusammengenommen. 

Et besitzt einen Flachenraum von 5,516.054 8 kin* nnd 
es entfallen im Berichtsjahre 1893 anf ja 100 m 3 0 57 kn 
Eisenbahn (nämlich 29.120 Werst = 31.J77 km, wov»u 
1759 Werst = 1876 km auf Finnland). Im übrigen Europa 
stellten »ich die adäquaten Ziffern im bezogenen Berichtsjahre 
folge nde rmassen dar: 

Anf 100 km J kamen: 

in Belgien 17 8 km Eisenbahn 

■ England 10-3 . 

, Holland 8 6 „ „ 

„ Deutschland .... I'9 „ 
„ der Schweiz .... 7"7 . „ 
„ Oesterreich-Ungarn . . 4'S „ B 
Auf der für Russlahd oben angegebenen Fliehe wohnen 
rund 96 Millionen Menschen nnd es entfielen demnach 1892 
auf je 10.000 Einwohner 3 24 km Eisenbahn. 

Im übrigen Europa galten folgende Einheiten: 
Auf je 10.000 Einwohner besasseu Schweden 16 8 km Bahn 
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so dass Kassland stark unter dem Mittel, und nnr von Serbien 
nnd der Türkei unterboten bleibt. 

Aber auch in diesem Pnnkte ist es nötliig, die be- 
sonderen russischen i'opulations Verhältnisse einer genaueren 
Prüfung zu unterziehen. 

Die Bevölkerung der einzelnen Gouvernements Rnstlauds 
ist nämlich eine horrend verschiedene in Anbetracht ihrer 
Zahl pro Quadrat-Kilometer. Wir finden da folgende Zifleru: 

Gouvernement Weichselgebiet 65*2 Einwohner 

„ Podolien 59 8 R 

Kiew 99 3 „ 

„ Volhynien, Bessarabien und 

Poltava 55-7 

„ Tschernlgow 41 -6 

Charkow 42-9 

die Gouvernements Grossrasslands . . . 30 — 46 „ 

Bei weitem dünner besetzt sind dann die Wolgasteppen, die 
dem Ural nahen Gouvernements und am schlechtesten das 
Gouvernement Archangel mit gar nur 0 35 Einwohnern per 
Quadrat Kilometer. Es ist ferner zur Bonrtheilucg dieser Ver- 
hältnisse von besonderer Wichtigkeit, die Ziffern der Be- 
Volkerungsdaten von Stadt- und Landbewohnern zu geben, 
welche im Allgemeinen als ein Criteriuui von Handel und 
Industrie gelten können und für dlo Entwicklung der Verkehrs- 
veihältnissc eine* lindes massgebend erscheinen. 

In ausstand sind 87% der Bevölkerung Landbewohner. 

In Deutschland sind es 65%. in Frankreich 75",, un4 
bei uns in Oeste-ireieh-Ungurn H3"/„. Hieraus ist unschwer 
>ler Schluss zu ziehen, dass die Landwirtschaft die llaupt- 
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besebäftigung de« russischen Volk»« bildet nnd da«« die In- | 
dasirie (ich hauptsächlich mit der Schaffung von Rohproduoten : 
nnd der Hausindustrie befastt. 

Hierbei tritt jedoch in Rasaland das merkwürdige Factum ! 
ein, data die Besebäftigung der Landbewohner in Dörfern nnd 
Wiükteii «Ich nicht wesettlich von jener der Städtebewohner 
unterscheidet Man trifft OHschaften, welche, was Bewohner- 
zahl anlangt, durchaus nicht hinter jener Ton Städten zurück- 
bleiben nnd jn denen Handels- und Haualndusrriethätlgkeit die 
Hauptbeschäftigung der Dorfbewohner bildet. Solche Fälle, 
besonders was Hausindustrie betrifft, finden sich in gros« er 
Zahl in den inneren Gouvernement» Grossrosslands. 

Doch ist zu bemerken, dass sowohl die Anzahl der 
Städte als anch die Bewohnerzahl derselben thatsüchlich an- 
nimmt, nnd zwar speziell an den Kreuzung«- und Endpunkten 
verschiedener Bahnlinien und an solchen Orten, wo Ströme, 
Csnäle und Bahnen znsammenstosten und naturgemäss ein 
Zusammen Iii essen grosserer Production «mästen auftritt nnd deren 
Abtransport möglich wird. In rassischen Kreisen begrüsst man ' 
diese Zustände, die man füglich mit den amerikanischen | 
Folgen neuer Verkehrswege vergleichen kann, mit besonderer j 
Befriedigung, denn man hat in dem Fehlen solcher Ansiedelungen, 
in dem Hangel an Marktplätzen mit Händlern nnd Käufern 
die Ursache dafür gefanden, dass gewisse, besonders frucht- 
bare Provinzen nicht zum Exporte und Prospenren kamen, 
also gewissem) asaen in ihrem eigenen Fette ersticken und 
andere Gouvernements gleichzeitig direct Noth leiden kannten. 
So t. B. war nach dem Berichte des Domänen-Minister« 
Grafen K i s s e I e f f aas dem Jahre 1 847, in diesem .Tahre 
der Preis des Weizens in Petersburg 9 — 12 Rubel, jener i 
des Roggens (> — 8 Rubel, jener des Hafers 4'/» — & Rubel, : 
gleichzeitig aber diese Preise in Saratow Rubel 2 40, P28 j 
und 1-20, in Orenburg Rubel 2 40, 1 '18 nnd 86 Kopeken < 
and in Kazan Rubel 3 — , I SO und 123, also ungefähr ein 
Fünftel der Petersburger Preise. Während zu dieser Zeit der 
Weizen in Odessa Rnbel 11*50 kostete, verkaufte man, wenn 
man konnte, in Jekaterinoslaw, also nur 300 Werst von Odessa, 
den Tschetwert zu Rnbel 4* — und die Zufuhren scheiterten 
entweder an der Unmöglichkeit Fuhrleute aufzutreiben oder 
im günstigsten Falle an deren horrenden Forderungen, diese 
colosaalen Strecken zurücklegen zu sollen. Im Jahre 1891 
hingegen, gelegentlich der grossen Miss* rate in 1 7 Gouverne- 
ments waren die Preise Dank der bestehenden Bahnen und 
deren Ausnahmst» rife nur mehr um 26 — 36% (neuerer ge- 
worden als in den Productiona-Gonveraementa und nur durch 
die Bahnen überhaupt die Bekämpfung der Noth möglich. 

Gewiss ist daa Debergewicht der überall schwerfälligen 
Landbewohnerschaft, ihr Gebundensein durch die tägliche 
Arbeit an ihrer Scholle, auch eine Ursache des schwachen 
Personenvp rkehres, es erklärt sich hieraus da» bedeutende 
Uebergewicht des Gütertransportes in der Gestion, welche den 
russischen Bahnen aua den gleichen Gründen den Charakter 
von Tranaitobahnen besondere aufdrückt. Nach meiner ganz 
unmassgeblichen Meinung mögen an -dem schwachen Verkehre 
von Reisenden aller Art auch die zeitlich riesigen Entfernungen 
Schuld tragen, die sieh dem Reisenden aufdrängen, nm von 
einem Handelscentrom zum anderen, oder von dem flachen 
Lande nach einem solchen zn gelangen, Entfernungen, welche 
dem Reisetriebe, der commerciellen Veranlagung und der 
sprichwörtlichen Hast nach Gewinn von Engländern nnd 
Amerikanern nur wenig Hindernisse bieten, der russischen, 
orthodox-beschaulichen nnd ohne ihr nahe treten zu wollen, in 
grosser Anzahl momentan noch weniger intelligenten Be- 
völkerung, doch ein wenig unsympathisch sein dürften. Wir 
erleben das ja anch bei unserer Landbevölkerung in einem 
gewissen Grade. Ich komme auf diese Verkehrsdaten an ge- 
eignetem Orte zurück. 



Was die geographische Situation der Bahnen anlangt, 
so ergibt ein Blick auf die russische Karte die Eintbeilung 
der Schienenwege in vier bedeutsame Rayons, und zwar in 
jene de« Baltischen Meeres, des Schwarzen Meeres, der Wolga 
und der südwestlichen Grenze. 

Diese letzteren Bahnen haben ihren mannigfachen An- 
schluss, und zwar in der Anzahl von neun Grenzstationen, 
mit den west- resp. südwestlichen Grenzen Russlands gegen 
die enropäiseben Staaten und die derart debouebirenden Linien 
durchqueren das russische Reich von Ost nach Westen. Sie 
kreuzen eine grosse Anzahl von Bahnen, welche aus der 
Reichsmitte nach der Baltischen See streben, welche den 
Hauptverkehr Rasslands mit der nördlichen enropäiseben Welt 
vermittelt ; ferner mit solchen Linien, die die am Schwarzen und 
Azowscben Meere gelegenen (Jauptbandelsstildte Odeasa-Niko- 
lajew und Rostov erreichen, von wo an« einesteils der 
Händel mit den Mittelmeerstaaten, dann aber auch die Ver- 
bindung des europäischen mit dem central- westasiatischen 
Theile Russlands aufrecht erhalten wird. Dies Letztere wird 
«ich nun bald auch auf .dem sibirischen Bahnwege zum Theile 
abspielen können. Die mit Eisenbahnen erreichbaren südöst- 
lichen Häfen des Schwarzen Meeres Novorossiisk, Poti und 
Ratnm dienen der Ausfuhr des reichen kaukasischen Gouverne- 
ments und bilden den Transit- Verkehrspankt zwischen Centrai- 
asien und Persien. 

Sowohl diesen südlichen als den nordischen (baltischen) 
Häfen widmet seit der grossen Verataatlichungsepoche die 
russische Regierang eine colossale Thätigkeit, welche gewisser- 
masaen als Vorarbeit zn gelten hat für die heute noch nn- 
eimessbare Einwirkung der sibirischen Eisenbahn, d. h. Handels- 
entwicklung, und liegt deren Verwaltung wie jener der Bahnen 
seit einiger Zeit im gemeinsamen Competenzkrelse des Ver- 
kehrsministeriums. 

Die südwärts gerichtete Entwickelang der russischen 
Bahnen findet ein fast unüberwindliches Hindernis in den 
Rieaengeblrgen des Kaukasus. Dieser Gebirgszug wird bis 
Jetzt nnr von einer Militärstrasse der „georgischen Militär- 
route" überquert, welche bei Beginn rein strategischen Zwecken 
diente und ganz unerhörte Kosten und Schwierigkeiten bereitet 
bat. Diese Schwierigkeiten umgehen gewissermassen die süd- 
lichsten russischen Linien, eine Abzweigung nach Wladikawka«, 
resp. von Preslan nach Petrovsk am Kaspischen Meere, dann 
von Batum, bezw. Poti über Tiflis nach Baku. Nicht uner- 
wähnt darf hier, obgleich nicht zur europäisch-russischen 
; Betrachtung de« heutigen Abends gehörend, gelassen werden, 
dass die vom Kaspischen Meere nach Ceotralasien bis Taschkent 
theilweise noch im Bau befindlichen, dem Kriegsmlnltterlnm 
unterstehenden Linien, heute schon einen Ueberschnss über 
die Betriebskosten abwerfen nnd einen constant steigenden 
Güterverkehr aufweisen. 

Was für Oesterreich die Donau, für Deutschland der 
Rhein, für Egypten der Nil nnd für Indien der Ganges, das 
ist für Rasaland die Wolga, jenes gewaltige Wahrzeichen 
Russlandg, jene gigantische Waaserstraase des russischen 
Reiches, die ein Demonstratlonsobject seiner aussergewöhnlichen 
Dimensionen bedeutet. Auf eine Läng« von circa 3000 km 
(bei 3688 km ganzer Ausdehnung) schiffbar, gegen Norden 
durch die Canäle Wlschni-Wolutachk, Tischwin und deu 
Mariencanal, dann den C-uial des Herzogs v. Württemberg, 
mit Petersburg, bezw. dem Baltischen und Finnischen und 
Weissen Meere verbunden, bildet die Wolga eine colossale, 
von allen möglichen günstigen Nebenbedingungen ausgezeichnete 
Handelsstrasse zwischen den genannten und dem Schwarzen 
Meere. 

Mit ihren mehr als 100 Nebenflüssen fallen 22 Gou- 
i veraemenU mit 1,339.700 km- in das Stromgebiet des FluBse«, 
| der nur ein Gefälle von 273 Meter aufweist, daher mit Aus- 
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nähme der Eis- nnd Schneeschmelzzeit ein ruhig dabinfliessende* I 
Gerinne bietet. Die Breite der Wolga tot bei Twer 215m, 
bei der Mündnng der Mologa 470 m, bei jener der Kama i 
1600 m und gegen ihre sich immer mehr versandende Mündung 
zu circa 8000 m. Die grBsste Tiefe betragt 26 m. 

Von Jeher die Haupthandelsstrasse Russlands, wncba die 
Wolga in der Verehrung de» russischen Volkes, das sie mit 
dem Nimbus der Heiligheit umgibt nnd ihr den Kosenamen 
„Mütterchen Wolga* verehrt. 

Ist sie eisfrei, was durch circa 200 Tage der Fall ist, 
so verkehren ganze Flotillen von Dampfern, Transport und 
Fischerkähnen auf ihren Finthen, und im Winter bieten Schütten 
nnd sonstige Karawanen auf ihrem Rücken ein recht aus- 
reichendes Surrogat. 

Derart bildet dieser Flu» den ihn berührenden Bahnen 
eine riesige Alimentation und stimulirte überhaupt deren Ent- 
stehen. Solche Linien sind Tsarltsyne-Griafi (Stapelpunkt 
Tsaritayne für die Producta Astrachans, des Kaspischen Meeres, 
Kaukasiens und Persiens), Saratow-Tambow, Syzran-Morchansk 
und die Orenburger-Llnie, die Linien nach Nijni-Nowgorod, 
KyMnsk-Bologoie, Chou'ia-Ivanovo nnd Hoskan-Jaroslaw, diese 
letztere nach dem Norden führend. Bis 1692 bestand nur 
eine einzige Brücke für Eisenbahnzwecke über die Wolga, 
jene von Syzran, anf welche ich in einem besonderen Absätze 
zu sprechen komme, und welche für das russische Eisenbahn- 
netz durch den Umstand besondere Bedeutung gewinnt, dasa 
sie die Verbindung mit Orenburg und Samara- Zlatoust nach 
TBcheliabinsk gestattet, welche die erste Section der sibirischen 
Bahn darstellt Zwei weitere grosse Brücken waren 1892 im 
Projects- und Construct ionsstadium , und zwar jene zwischen 
Saratow und Pokrowsk zur Verbindung nach Ouralsk, und jeue 
der Linie Rlazana-Kazan. 

Wenn man vom russischen Eisenbahnnetze spricht, darf 
die Bergwerksbahn des Urals nicht vergessen werden, welche, 
im äussersten Osten des europäischen Russlands befindlich, 
Kewisterinassen naeh Sibirien hinübergreift.. Sie verbindet die 
Stadt Perm in Europa am Endpunkte des schiffbaren Theiles 
des Flusses Kama mit Tjumen am Flusse Toura in Sibirien, 
welche Station durch die Flüsse Irtisch und Tobol mit Tobolsk 
In Sibirien verbunden ist, auf welchen Flüssen eine lebhaft« 
Handelsverbindung besteht. Die Urallinie, welche auch eine 
Abzweigung in nordwestlicher Richtung aufweist, erreichte 
im Bahnhofe von Berezniaky den 58. Breitegrad und bildete 
im Osten Russlands den vorgeschobensten Schienenstrang gegen 
den Nordpol. Im Westen Russlands ist im finnländischen Bahn- 
netze der 65. Breilegrad die Grenze gegen diesen geographischen 
Punkt in der Station Toppilla-Ulenborg zu finden. 

Die Im Berichtsjahre nnr 206 km nach dem Ausbaue bis 
Archangelsk 604 km lange Schmalspurbahn Jaroslaw-Wologda, 
ebenfalls im Wolgagebiete, und zwar dem nördlichen gelegen 
und' die Fortsetzung der Linie Moekau-.Taroelaw bedeutend, 
verbindet die Sphäre des Weissen Heeres mit dem Herzen Russ- 
lands, als das bekanntlich das heilige Moskau gilt. 

Ausser den besonderen Bau- und Exploitationszu.itänden 
Russlands, anf welche ich speciell zu reden komme, hat nicht 
minder die BodenbeschalTenhoit des Reiches seinen Bahnen 
einen charakteristischen Stempel aufgedrückt. Der Boden weist 
eine riesige nur hin und wieder sanft gewellte Fläche auf, 
und dort wo er zu massigen Huben emporklimmt, sind die 
Wasserscheiden zu constatiren, mit welchen im übrigen Europa 
der Bergcharakter innig znsammenhängt. Die Wasserscheide 
zwischen dem Baltischen, Schwarzen nnd Caspischen Meere 
erhebt sieb z. B. in der Snmpfgegend von Minsk kaum 300 m über 
dem Meere. Die Berge erscheinen in Russland nur an den 
Grenzen dieser enormen Flächen, und zwar sind dies die 
kaukasischen und taorischen Gebirge, der Ural, die flnnländlschen 
Berge nnd die Ausläufer der Karpathen. Soweit es sich also | 



nicht sumpfig gestaltet oder den Charakter der Sand- oder 
Salzbteppe hat, bot das flache Terrain keine besondere 
Schwierigkeiten für das Terassement, im GegentheQe, es war 
möglich und man fand sich verleitet, die Bahnen in langen 
geraden Linien, quasi nach dem Lineale zu legen. Man dachte 
nämlich vorerst und wohl hauptsächlich ans militärischen 
Gesichtspunkten nur daran, grossere Städte durch die kürzeste, 
also die gerade Linie zu verbinden, was bei den Rissendistanzes 
zwischen solchen Ansiedelan gseentren allerdings besonders 
praktisch in Russland erscheint. Man verfiel aber dabei in 
den gewaltigen Fehler, die dazwischen liegenden Ortschaften 
nicht mit in die Trace einzuziehen und versäumte damit die 
Verbindung zwischen Prodnclions und Consumtionsgebielen, 
was sich später schwer rächen sollte. 

Auch die klimatischen, besonders die Schneeverbaltnisse 
erforderten die Legung der Schienen in die glatt« Ebene nnd 
die ängstliche Vermeidung von Einschnitten, denn dort, wo 
solche vorhanden sind, werden die Verwehungen geradezu 
katastrophal und erzeugen tagelange Blockirnngen. 

Der Boden Russlands besteht im Greisen aus schwarzer 
fetter Erde, dem sogenannten Tscbeinozem, dann allerdings 
auch aus sandigen und lettigen Erdarten, also günstigem 
Materiale, nur gegen die Sümpfe, an denen Russland so reieh 
ist und die in steter Bewegung befindlichen Terrains im Nordes 
bei der Nicolaibahn nnd die salzigen oder flsgaandigen Stepp»- 
gründe im Südosten war mit Schwierigkeiten zu kämpfen. 
Dieselben waren allerdings nicht geringer Natur, denn nan 
rindet, was die beweglisehen Sandflächen anlangt, Erhähnng'-u 
(Dünen) bis zur Hohe von 60 — HO m und es gehört nicht za 
den Seltenheiten, dass sich in nur 24 Stunden an früher 
freien Strecken solche Barkbanen in der Htthe bis zu 24 
und 30 m aufbauen, wenn die furchtbaren Steppenstürme die 
Massen vor sich hertreiben. Arbeiten im Gestein, Sprengungen, 
Futtermauern, kannte man sozusagen lange Zeit nicht, ent 
in letzter Zeit bei dem Ban der Linien Sebutopol-Lozor», 
Samara-Zlatonst, nach Wladikawska und Tianskankaaien traten 
solche anf. Bis zur Herstellung dieser Linien an der Peripherie 
Russlands, dort also, wo am Ende der immensen Tiefebene 
die Berge emporsteigen und zu fibersebieoen waren, gab es 
nnr eine Strecke mit 2 Tunnels zwischen Petersburg und 
Warschau nnd solche in Finnland. Dagegen bedingten die Durch- 
führung der Sümpfe und das Vorbandensein überaus zahlreicher 
und breiter Wasserlänfe die Herstellung überaus langer Brücken. 

Die Eigenart des russischen Bahnnetses, sowohl was 
dessen Ausbreitung nnd den Modus der Herstellung anlangt, 
bezeichnet das vorliegende Werk als aus verschiedenes 
Gründen organisch herausgebildet und nennt diese Ursachen 
mit einer gewissen Offenheit. 

Vor Allem war es der Mangel an flüssigen Capitalien 
und ein hierdurch aufgedrängtes Spnisystem. Man war 
materiell nicht in der Lage, die günstigen Umstände in der 
Trace auszunützen, in vielen Fällen legte man, als man in 
die Bergrayons gerieth, zu steile Rampen an, um die Kilo- 
meterzahl zu kürzen, andererseits entzog man sieh wieder 
schwierigen Banverhältnissen durch weite Umwege. Man hat 
hierdurch die Belriebsverbältnisae der Bahn a priori erschwert, 
die Leistungsfähigkeit von vorneherein nnterbnnden, anderer- 
seits rächte sich dies später ans reinen Betriebsrücksichten 
durch nothgedrungene, vollständige und kostspielige Umlegung 
gewisser Tracen. 

Zwei solcher eclatanter Fälle m5ge hier Erwägung ge- 
schehen: 

Die circa 1000 Kilometer lange transkaukasische Bahn 
wurde zuerst ohne Tunnels gebaut. Man gab ihr an beiden 
Seiton des Duram- Passes starke Steigungen bis zn 46"/«,, 
derart, dasa kein Güterzug mehr als 1 2 Waggons führen 
konnte. Erst 1887 erfolgte dann eine grosse Streckenver- 
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legung mit einer Tnnnelanlage von 4 und 1» 4 Kilometer, 
welche die Steigung mn circa 12°/^ milderte, nnd Auf- 
ladung des früheren Weg-e. 

Der »weite Fall kam im Anfang diese» Jahrzehntes aof 
der Nicolai-Bahn vor, wo man eine bedeutende Strecke um- 
legte, nm den Uebergang Aber die Verlbla zu vermeiden. 

Eine weitere BaueigenlhUmlichkelt der russischen Bahnen 
lag in den Baumaterialien. Der üeberflnss an Holz animirte 
zur ausschliesslichen Anwendung desselben für Schwellen, 
Stationsgebäude, Magazine, Wachhanser, für die lingsten 
Brflcken. and in Folge Mangels abgeschlossener Kohlenlager 
Sogar für die Locomotivfenerung. Scbntzroassregeln gegen 
die überhandnehmende Devastirung der Walder nnd schliess- 
lich die Möglichkeit, auf den geschlossenen Communications- 
wegen anderes Material selbst von weit herzubringen, liess 
in spaterer Zelt eine Wandlung eintreten. Mauerwerk und 
Eisen trat vielfach beim Bau an Stelle des Holzes und 
Naphta seit 1860 an Stelle der Holzfenerong. J etzt werden 
auf den südöstlichen Bahnen die Lo 

mit Napbta, im Innern des Landes, im Rayon Moskau, fast 
ausschliesslich mit Torf und anf anderen Linien mit der er- 
schlossenen Kohle geheizt, worüber spater berichtet werden soll. 

Die ganze Anlage der Bahnen, meint der Bericht 
der Sectlon, sei eigentlich auf commercielle Rücksichten 
zurückzuführen. Es liege da zweifellos ein grosser Theil 
Offenheit vor, dass aber nicht auch strategische Bück- 
siebten sehr bedeutend in die Erscheinung traten, mag nach 
dem vorher Bemerkten von meiner Seite aus weiter unbe- 
leuchtet bleiben. Die Verschweignng, oder besser gesagt, die 
nur höchst leise Andeutung dieses Umstände» finde ich über- 
trieben, denn es Ist ja das secret du Polichinelle, dass 
nach den unglücklichen Erfahrungen des russischen Volkes 
wahrend des Krimkrieges und nach in gewisser Hinsicht des 
letzten Balkaukriege« der Eisenball nbau erst in raschere» 
Tempo kam. Stellen wir uns nun aber aof die Basis der 
rein commerdelien Entwickelang des Sckieaennetzes, so kann 
man das Bestreben bemerken, die Zone des Tschernozems, 
sowohl den consumireaden Grenzen, als jenen Oonvernements 
näher zu bringen, deren Bedarf zu decken ist nnd deren 
anderweitige Erzeugnisse einem Austausche zugeführt werden 
•ollen. Nor so war für die Bahnen die, eine gewisse Zeit 
lang ganz fehlende Rückfracht za gewinnen, die aber selbst 
jetzt noch nicht bedeutend ist Ebenso ist es, wie bereit« 
erwähnt, der Personenverkehr, der in ganz Europäisch- Rass- 
land im Berichtsjahre 1890 nur rund 47 Millionen Reisende 
aufweist, welche 49'/s Millionen Habel dafür den Einnahmen 
zuführten. Die durchschnittlich durchfahrene Strecke pro Rei- 
senden betrug 101 06 Werst = 113 46 Kilometer; und wahrend 
in Deutochland die Einnahmen aus dem Personenverkehrs 
35%, In Frankreich 39% nnd in Oesterreich-Ungarn 23% 
der Gesammt-Einnabmen bedeuten, ist dieses Verhältnis in 
Rasaland 17%. Allerdings zahlte der Reisende pro Kilometer 
Im Durchschnitte in Rassland Rnbel 1 05, in Deutschland 
Rnbel 163, In Oesterreich-Ungarn Rubel 156, in Frankreich 
Rubel 1-88. (1 Golden — Rubel 140, 1 Mark = 60 Kopeken, 
1 Franca — 85 Kopeken gerechnet.) 

Znr weiteren vorläufigen Vergleicbnog will ich noch 
ei w&hnen, dass auf den österreichisch ungarischen Bahnen 
1890 im Personenverkehr 122*9 Millionen Reisende erscheinen 
nnd sich in Ungarn, das ich aus besonderen Gründen erwähle, 
die Durchicbnittsfahrt eines Reisenden anf 46 Kilometer be- 
lief. Dabei soll nicht unerwähnt bleiben, dass abgesehen von 
den Immensen Strecken, das Reisen in Rassland nicht gerade 
zu dem Unangenehmsten gehört, was man dort erleben kann. 
Die grossen Durchgangswagen sind mit Oefen gut geheizt, 
mit Kerzen beleuchtet, luftig und geräumig und mit Schlaf- 
gelegenkeit reich aasgestattet. In neuester Zeit ist mannliche 



nnd weibliche Zngsbedienung eingeführt, prachtige Bufteto 
stehen in den grossen Stationen zur Verfügung nnd wenn 
auch der Luxus noch kein amerikanischer ist, so erscheint 
die Existenz in einem ruasiteben Zuge mannigfach angenehmer 
als wie vielfach in Europa. Der spateren ausführlichen Be- 
sprechung des russischen Eisenbahnverkehre* welurs vorgreifend, 
soll hier angeführt werden, dass der durchschnittliche Weg 
einer Tonne gewöhnlicher Fracht circa 414 km betragt, was 
einen sicheren Schlnss auf die Behauptung znlftsst, dass die 
rassischen Bahnen mehr dem Trantitoverkehre, resp. Export- 
verkehre dienen, den dnrehfahrenen Gebietsstrecken also 
wenig Befruchtung und Leben bringen. An diesem Verkehre 
particlpiren über der DurchschnttUquantnmziiler das Korn, 
Petroleum, Salz; unter dem Mittel bleiben Kohle, Welzen, 
Holz znui Ban und Heizzwecken, 

Indessen hebt sich die Industrie in Russland mit Hilfe 
fremder und auch einheimischer Capilnlskrafte zusehends und 
man bemerkt diesen Zuwachs an der Herabminderung der von 
einzelnen Rohprodncten durchlaufenen Kilometeranzabl, wie 
z. B. bei Kohle, Bauholz, Steine und Oelprodncte, welche 
deren interne Verwendung beweisen. 

Was hei uns die Localbahnen bedeuten, nümlich die 
Sattgadrrn der grossen Eisenbahnlinien, das ersetzen, wie 
bereits einmal erwähnt, die günstigen Wasserstrassen, mit 
denen Rosaland gesegnet ist und die Canale, die man erbaute. 
Nichtsdestoweniger sucht die russische Regierung die Verkehrs- 
masehen zu verengern und bewilligt seit einer Reibe von 
Jahren eloe jährliche Budgetsumme von 10 Millionen Rubel 
zur Unterstützung des Baues von Anfuhrbahnen genannter 
Znfahrtsllnlen. Diese Bewegung besteht schon Reit 1870, zu 
welcher Zeit eine Studien- Coramission nach England entsendet 
wurde nnd nach deren Bericht die schmalspurigen Bahnen 
Livny, Novgorod nnd Wologda entstanden nnd im Laufe der 
Jahre, wie wir sehen werden, noch andere Linien zuwuchsen. 
Diese Linien zusammengenommen mit den 1 1 hauptsachlichsten 
Flnsslaufen nnd den Canalverbindnngen untereinander, werden 
dem russischen Verkehre grossen Aufschwung bringen, wenn 
hierzu noch die incommensurable Entwickelung der sibirischen 
Anschlüsse eintreten wird. 

Interessant ist es, einen kurzen Blick anf die Wechsel- 
wirkung zwischen Eisenbahnen und künstlichen Wasserstrassen 
?.n werfen. 

1890 gingen von den Caoalen 1,990.000 t auf die 
Bahnen nnd von diesen auf die Canale nur 594-000 t über, 
also etwa nnr ein Vierteltheil. Es zeigt die planra&ssige Aus- 
nutzung der Wasserwege und Eisenbahnanschlüsse, aber ferner 
die colossale Concurrenzfahigkeit russischer Producte, wie Ge- 
treide, Holz, Napbta, Erze, welche den billigen Wasserweg 
auf den längeren Distanzen alt Vorsprang besitzen, denn diese 
Producte bringen die Wolga, Kama, der Don, die Neva, der 
Niemen und die Dvina, Flüsse, welche vielfach aus grossen 
Seen ihren constanten Wasserzufluas haben und deren Ufer 
mit In den Verkehrsrayon fallen, aus riesigen Entfernungen 
zur Station der exportirenden Bahn, nnd was die russischen 
Bahnverwaltungen in der Schaffung von Docks, Entrepöts, 
Umschlagsplätzen und Tarifen leisten, ist ganz ausserordent- 
lich. Wir werden dies bei Besprechung der Einzelnheiten er- 
bartet finden. 

Der Wassertransport pro Tonne ist, um ein Beispiel 
von vielen zu bringen, anf der Wolga für gewisse Massen- 
artikel Vs- Y 4 Kop. ■= 0-38—0 30 kr. pro Tonnenkilometer ; 

Elbesehiffahrt 0 36 bis 14 kr. pro Tonnenkilometer, 

Thalfahrt Bergfahrt 
DonauBchinäbrt : für Oetreide nnd Holz 0 6 12 kr. 

„ Holz und Kohle . 0 3 ü'7 , 

pro Tonnenkilometer, approximativer Durchschnitt, 
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und auch dann, wenn die Eiszeit diese Wasserwege sperrt, 
tritt in dem Wagen- nnd Schlitien-Karawanenzug ein billiges 
Zufubrmittel in die Erscheinung. 

Die Aehsfracbt Ist zwischen 3>/ s — 6 Kop. = 4-1—7 kr. 
pro Tonnenkilometer im Durchschnitt. Der Entwickelnng der 
Strassen widmet die Regierung wohl ancb ihre Aufmerksam- 
keit. Die Zustände der 11.577 km Länge betragenden 
Chanaaeen aind jedoch recht traurige und nar im Winter bei 
Schnee nnd Eia halbwegs annehmbar. Eine rllhinenswertbe 
Ausnahme nnter den Chausseen macht die bereits einmal ge- 
nannte Route Hllltaire In Georgien. 

Auf dieser Strasse debouchirt ein grosser Titeil des 
kaukaaisch- und transkaspisch- persischen Verkehres, dessen 
wachsende ErträgnlsseDtwickelung schon kurz gestreift wurde. 

Nach einer besonders eingehenden Besprechung der 
Entstehungsgeschichte der russischen 
Bahnen und ihrer finanziellen mit grossem Tabellen- 
materiale und Karten belegten Situation, der V e r- 
staatlichungsaction und der Organisation des 
Staatabahn- und Privatbetriebes dann der 
Institntion der 6 e n e r al c onf er e n z der russischen 
Eisenbahnrepräsentanten mit ihrer besonderen, 1 
rilhmenswerthen Einrichtung der Heranziehung breiter 
I n t e r e s se n s c h i c h te n z u den Verhandinngen, 
bespricht der Vortragende sodann : 

Die Wohlfahrtseinrichtungen der russischen 
Eisenbahnen. 

Diese WohlfabrUeinrichtungen theilen sich ein in Schulen. 
Penaions- und Vorschusscassen, Ingenieur-Ruhcgehaltscassen 
und daa Invalidenbaus Alexander II. für Eisenbahnbeamte 

Die Grossartigkeit der von den Bahnen theils gegrün- 
deten, theils erhaltenen Schulen in Russland hat langst das 
höchste Interesse aller Fachkreise erregt und speciell in un- 
serem Club und unserer Zeitschrift wurde so Ausführliches 
darBber verlautbart (Nr. 5 des Cluborgans ex 1697), dass ich 
mich kurz fassen kann. Ich will daher nur der Uebersicht 
wegen erwähnen, dass in Russland acht Techniken oder den- 
selben gleichgestellte höhere öffentliche Schulen für den Nach- 
wuchs geeigneter Persönlichkeiten für die russischen Bahnen 
sorgen. Ausser diesen staatlichen Anstalten gibt es noch 29 
über daa ganze Gebiet des Reiches von den Eisenbahn- Gesell- 
schaften nnd zwei in den Jahren 1869 und 1872 von den 
Herren S. S. Pollakow und der Gilde der Eisenbabn- 
Baunnternebmer in Moskau gegründete technische, eisenbabn- 
facbliche Unterrichtsanstalten, zusammen also 31, welche, wie 
wir vorher gesehen haben, an direct nachweisbaren Zuschüssen 
458.000 Rubel erhielten. 

Die gewöhnliche BeitragsleiKtung der Bahnen ist 15 R. 
pro Werst ßetriebslänge, aber es existiren besondere Leistungen 
in Gestalt von Widmungsfonds theils von Privaten, theils auch 
von Ballgesellschaften. Ich kann die Thätigkeit, Organisation, 
Lebrumfang dieser Schulen nach früheron Hltthellnngen als 
bekannt voraussetzen und will nur erwähnen, dass allein 1891 
2955 Beamte und 512 Eleven mit niedrigeren technischen 
Kenntnissen diese Schalen zum Eintritt in die verschiedensten 
Kategorien des rassischen Bahndienstes verliessen. Sott 1886 
sind diese UnterrichtsansUlten ebenfalls unter direete Aufsicht 
des Verkehrsministeriums gestellt worden. Ausser den ge- 
nannten Schulen unterhalten die Bahnen vielfach in Folge 
grosser Entfernungen der Orte untereinander noch sogenannte 
Bahnhof-Elementarschulen zutu Unterrichte der Kinder der 
Bediensteten, welche hauptsachlich dann das Material für die 
technischen Fortbildungsschulen darstellen. Es ist dafllr ge- 
sorgt, dass die Kinder von Eisenbahn-Angestellten ein Vorrecht 
anf den Gennas des Unterriebtos der Bahnanstalten besitzen, i 
Wie so vieles b*l den russischen Bahnen waren früher auch , 



der Bestand oder die Statuten der Penslonscawen höchst ver- 
schieden und erst im Jahre 1888 wurde obligater und ein- 
heitlicher Wandel in diesem so wichtigen Zweige einer ge- 
ordneten Bahnverwaltang geschaffen und nur bei solchen Bahn- 
gesellschaften, die entweder eine zu geringe Anzahl von Per- 
sonen haben oder deren Uebergang in den Staatsbesitz vor- 
aussichtlich war, wnrde der Fortbestand der Sparcaasen der 
Angestellten, resp. die Creimng solcher als statthaft an- 
erkannt. Der Beitrag der Mitglieder ist mit 6 V ihres Gehaltes 
in monatlichen Raten, Eintrittsgebahr, Abgaben bei Gehalts- 
erhöhung durch drei Monate, 10* Rflcklass aller Gratin - 
cationen, Slrafgelderabfubr etc. stipnlirt. Es sind dies wohl 
die hauptsächlichsten, aber noch nicht erschöpften Aufzählungen 
der Beitrage, die hier selbstverständlich nicht alle angeführt 
werden könneo. 

Nach zehnjähriger Mitgliedschaft tritt die Pensionsfähig- 
keit ein, bei dem Zugtiirderungspersnna) schon nach acht Jahren, 
und erreicht nach 30 Jahren Dienstzeit in einem Alter von 
55 Jahren (bei dem als Ausnahme statuirten Maschinenpersonal 
60 Jahre) den vollen Gebalt. Die versicherungstechnische 
Prtlfnng der Caasen wird alljährlich vorgenommen; aie beruht 
jetzt auf einer 4 % igen Zinsenqnote. Die Gründung solcher 
Pensionscaasen wurde im Jahre 1888 ancb fUr die Staatsbahnen 
in Aussicht genommen. 

Der Zweck der 22 gesellschaftlichen Spar- und Vor- 
schusscassen braucht nicht besonders explidrt zu werden, 
ebensowenig jener der Consnmverelne, die beide in gemein- 
schaftlicher Verwaltung von Personal nnd Gesellschaft funetio- 
niren. Der Vorgang hiebe) ist kein einheitlicher, die Zu- 
gehörigkeit durchaus nicht obligatorisch. Dahingegen ist der 
Beitritt znr Ruhegehaltscasse der Ingenieure ein zwang- 
massiger. Diese Institntion besteht seit I. September 1860. 
Die Verleihung des Titels Ingenieur für Verkehrswege statuirt 
die Zugehörigkeit des betreffenden Individuums, deren Anzahl 
1891 957 in allen Zweigen des Eisenbabnressorts sowohl 
der Staats- als der Privatbahnen betrug. Die Höhe der Ruhe- 
gehalt e ist nach hierarchischem Systeme geordnet mit sechs 
Kategorien und je zwei Unterlassen mit Abstufungen von 
Rubel 322— 2146. Alle diese Penslonscassen haben statuta- 
rische Bestimmungen, die mehr oder minder auch bei 
uns zu Lande gebräuchlich sind, also Pensionen für Witwen 
und Walsen, Erziehungsbeiträge u. s. w. 

Während also in dem Vorgesagten nichts speciell 
Russisches zu erblicken ist und hier nur als Beweis vorge- 
bracht wurde, data man in Russland auch in diesem Punkte 
ganz modern administrirt, gilt das Entgegengesetzte ganz 
entschieden von der Invalidenhausstiftung Alexander II. für 
Eisenbabnbeamte. 

Dieselbe wurde am 19. Februar 1880 gelegentlich des 
25jährigen Regierungsjubiläums des Czaren Alexander II. zu 
dessen ewigem Gedächtnisse von der Generalversammlung der 
russischen Eisenbahn-Repräsentanten gegründet. 

Für diese den verletzten oder im Dienste erkrankten 
Beamten gewidmete Stiftung gelten folgende Hauptgrundsätze : 

Die Einnahmen setzen sich zusammen aus n) Rubel 6 
jährlichen Beiträgen d*r Bahn pro Werst Belrlebslänge, 6) aus 
Zinsen dieser Beiträge, c) aus freiwilligen Schenkungen. 

An verschiedenen Punkten des Reiches sind Filialbauser 
zu errichten, deren es in diesem Momente drei gibt. In diesen 
Hospizen haben Blossins die Priorität der Unterkunft. Auch 
die Unterbringung der Familien der Asylberechtigten ist 
munificenter Weise vorgesehen, nnd zwar in kleinen separaten 
Wohnhäusern für je eine Familie, waa den Anstallen den 
Charakter von Colonien aufdrückt. So z. B. hat das Stamm- 
asyl Moskau Räume für 42 unverheiratete und 126 im Haus- 
halte lebende Invaliden. 
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Die Filiale Brest beherbergt 28 Unverheiratete und 
63 Individnen im Haushalte, jene» in Poltava bietet Platz für 
20 Unverheiratete und 80 im Haushalte lebende Pensionäre. 
Die Colonien, d. a. sowohl die Hauptgebäude als die erwähnten 
Faniilienhäuschen habeu Gartenanlagen, Wasserleitungen, .Spital, 
Kirche und Schule und je ein Monument des itamentragenden 
Czaren. 

Das am 1. Jänner 1892 vorhandene Capital von 
Rubel 1,998. 194-69 war mit circa Rubel 1,000.000 mobil in 
Fonden angelegt, der Rest war für den Bau und das Inventar 
verwendet worden. 

Die Invaliden und ihre Familien und Kinder, welche 
bis zum Alter von 1 7 Jahren im gemeinsamen Haushalte leben 
dütfen. sind in freier Verpflegung, ganz auf Kosten des Fondes. 

Belegt waren die Invnlidenasyle 1892 mit 849 Invaliden, 
170 Frauen und 334 Kindern von Invaliden und stellte sich 
die Erhaltung eines Invaliden im Durchschnitte auf Rubel 295 
in Moskau und Rubel 302 in Orkhow (Brest). Die Erhaltung, 
sichere Fundirung und Ausbreitung dieser .Stiftung, wolche 
ein grandioses Umspiel des im russischen Volke Uefwnrzelnden 
Gefühles der Wohlthätigkeit darstellt, ist eine stetige Sorge 
kehraministcrlums und der zur Verwaltung mitberufenen Ge- 
neralconferenz. 

Man hoffte, im Jahre 1892 sowohl in einer der bal- 
tischen Provinzen, als auch in Trauskaukasien und im Ural 
je eine neue Filiale gründen zu können, ohne die segensreiche 
Institution erschüttern zu müssen. 

Mit diesem wirklich besonders erfreulichen Bilde schloss 
der Vortragende die Ausführungen des ersten Vortragsabendes. 

(Fortsetzung folgt,) 



Verpackimg 4er Cartonbillets bei der 
Orllauababii. 

Um die Cartonbillets von der Fahrkarten-Erzeugnugs- 
stello an die einzelnen Personencassen zu senden, wurden 
dieselben bisher in Pakete zu 25, 50 und 100 Billets foruirt 
und durch zwei verschieden farbige Schnüre zusammengehalten ; 
die eine Schnur hat die Karten aneinander zu pressen und 
ist einfach verknüpft, die andere — lose angelegt — wird 
an ihren beiden Enden durch eine Plombe gesichert und 
liefert die Gewahr, dass das Billetpaket unversehrt ist. 

Abgesehen davon, dass diese Verpackung viel Zeit er- 
fordert — der geschickteste Bedienstete kann nur beiläufig 
70 Pakete per Stunde herstellen — bietet die erwähnte 
Verschlussweise wenig Sicherheit, indem die Plombe in unred- 
licher Absicht leicht entfernt und, ohne dass diese Operation 
sichtbar ist, wieder angelegt weiden kann. 

Die Orleansbahn hat daher ein Plombirsystem ange- 
wendet, welches eine absolute Sicherheit bietet und die Folgen 
jedes unredlichen Eingriffes anzeigt, femer auch die Her- 
stellungskosten der Kartenpakete wesentlich vermindert. 

Wenn man nämlich um einen stärkeren lletalldraht eine 
Spirale eines sehr dünnen zweiten Metalldrahtes schlingt, so 
erhalt man eine Art von elastischer Schraube, welche einer 
sehr guten Plombirdraht vorstellt. Bei einem Bruch oder einen 
Verletzung der .Schraubenseele defurmirt sich der spiralige 
diiune Draht nnd kann nicht mehr in die frühere regelmässige 
Form gebracht werden. Eine solche Schraube für 100 Karten 
hat eine Länge von 270 mm, auf welche 50 mm von dem einen 
Ende entfernt, ein ('onus mit einem ringförmigen Vorsprungo 
aufgepresst wird ; die Schraube wird nun von unten mit ihrem 
anderen Ende in die übereinander stehonden Löcher des 
Kartenpaketes geschoben, bis der Conus in dem Loche der 
letzten Karte auf deren Unterseite eingreift nnd sich mit dem 
Ansätze gegen dieselbe stützt; sodann wird eine Plombe ein- 



I gelassen und oberhalb de« Kartenpaketes plombirt, schliesslich 
die beiden Enden des Drahtes (der Schraube) miteinander 
verflochten. 

Nach dieser Metbode kann ein Bediensteter in einer 
Stunde 130 — 140 Pakete leicht anfertigen, wodurch sich die 
Herstellungskosten wesentlich reduciren. Watzel. 



cn RONIK. 

26. Eisenbahn-Ball, 5. Februar 1900. Das glanzende 
Uallfeat der „Eisenbahner" vereinigte, wie immer, so auch 
diesmal eine sehr zahlreiche, vornehme Gesellschaft, elegante, 
in ihrer Jugendbliitlie strahlende Damen, tanzlustige und tanz- 
eifrige Herren. Um es gleich vorweg zu sagen, das Comile 
kann den Abend mit Kecbt zu den gelungensten, welche es 
bisher arrangirte, zahlen. Der Protector des Balles. Reine 
Excellenz der k. k. Eisenbahn-Hinister, Geh. Rath, Doctor 
; Heinrich Ritter von Wittek erschien um 9 Uhr. Vom Aller- 
höchsten Hofe war Se. k. u. k. Hoheit Erzherzog Ludwig 
Victor mit Obersthofmeister Grafen Thun und Hohenstein er- 
schienen, welchem durch den Protector die Kotabilitäten der 
Eisenbahnwelt vorgestellt wurden. Die erschienenen Patr»nes*cn 
Frau Adolfluo von Biedertuann-Turony, Frau Louise Bischoff 
von Klaminstein, Frau Diua Baronin Busehinan-Marcocchia, 
Fr. Emrny von Eisner-Eisnerhot', Frau Isabella von Leddihn, 
Frau Marie Zehetner wurden vom Coinite um 9 Uhr unter 
den Klängen einer Polonaise zur Estrade geführt. Es erfolgte 
sodann der Einzug der Hitglieder des Fräulein-Comite, das 
geflügelt« Rad in zierlicher Agraffe als Abzeichen tragend, 
welche den Ball eröffneten: ausser Frl. Irma von Wittek, 
Präsidentin des Coroite, mit Vice-Prases Rudolf Ritter von 
Pischof noch 42 Paare. 

Von Würdenträgern nnd hervorragenden Persönlichkeiten 
sahen wir den serbischen Gesandten Oberst Hihailovitch, 
Excellonz Graf Harrach ; den Chef des Eisenbahn-Bureau 
Oberst von Bockenheimer, Stadt-Comtnandant F.H.L. Ritter 
I von Engel, Oberst Blttcrl von Teisenberg, F.M.L. Scbön- 
! aich, F.Z.M. Freiherr von Scudier; die Herrenhaus-Mit- 
glieder: Baron Berger, Dr. Millanich; den Keicbsraths-Abge- 
! ordneten Dr. Kaiser; die VorwaltnngMäthu : Biedermann von 
| Turony. Reg.-Rath Hönigsvald, kais. Rath Reinitz. kais. Rath 
Eisner, Dr. Bing, Ingenieur Tauber, Leon vou Wernburg, 
j Ober- Bergrath Rücker, Angelo von Eisner-Eiseuhof ; von 
I Spitzen der Beamlenwelt die Sections-Chefs : v. BischolT, 
I Dr. Haberer, Dr. Lihafzik, Leddihn, v. Pichler, Dr. Roza, Dr. Ze- 
' hetner; die Ministerialrätbc : Max Baron ßuschman, Ottokar 
| Baron ßuschman, Dr. v. Forster, Dr. Haardt, Haberger, Kann, 
Kargl, Morawetz, Dr. Raymond, Dr. Röll, Dr. von Schuster, 
' Titze, Wurmb; die Hofrathe undDirectoren : Bernaczek, kais. Rath 
Caspar, Dr. Eger, Goedicke, Hallama, Hilliuger, v. Kamler, 
j Khittel, Hantken von Prudnik, Dr. E. P. Percival, Schütznn- 
hofer, v. Ulimann : die Ober-Bauräthe : Prenniuger, Schückcr, 
: Sples, Wlttosa; die Baurftthe : Baudlseb, Bank, Schick; die 
Regierungsräthe : Brüll, Kapitain, Lewis, v. Loehr, Morawitz, 
Ritter; die Soctionsrätbe : Dr. v. Banhaus, Dr. Schreiber; 
den Generalinspector vou Mieroys; die Centralinspectoren : 
kais. Rath luugraf, Horsky, Pokumy; die kais. Bäthe: An- 
gerer, Husnik. Mayer, Dr. Scheoker, Tnua; die Commercial- 
Räthe : Hölder, Kelch, Singer, Zugmayer, Stefan v. Götz ; von 
Honoratioren: Gen.-Secr. Dr. Schiff, General-Intendant Meuschik, 
' Vice- Bürgermeister Strobach, Gemeinderath Herold, Consul 
! Hartwich, Polizeirath Michler. 

Die Decoration der Hof- und Patronessen- Estrade machte 
einen feenhaften Eindruck. Inmitten des geschmackvollen 
Arrangements, welches ein Gartenfest zum Motiv hatte, dessen 
Ausblick 'durch prächtige Gobelins gleichsam verwehrt er- 
schien, erhob sich mächtig das goldene Flügelrad als Embleme 
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de« Eisentahnballe*. Vor demselben befand lieb die Büste 
Seiner Majestät des Kaisers umgeben von Palmen nnd Lorbeer- 
bäumen. Die Estrade wurde durch beiderseits angebrachte 
Palmen- Obelisken abgegrenzt und reiche Blumenfcatona an 
den Wanden des Saales gaben demselben ein überaus fest- 
liches Gepräge. Hunderte von Glüblicbteni hüben den Gesamnit- 
eindrnck. Das Arrangement lag in den Händen der Comitä- 
Mitglieder Wilhelm Fllaus, Rudolf Wolleba und Architekt 
Robert Hartinger, welche Director Baumgartner in gewohnter 
Meisterschaft hiebe! unterstützte. Die Installation der elek- 
trischen Beleuchtung ward von Siemens & Halskn, die Go- 
belins nnd Teppiche von A. Backbausen und Söhne, die 
Blnmenfestons von Gustav Witte beigestellt. Die Damonapende, 
aus dem Atelier Aogust Klein, reprasentirte einen Zugweiser 
{als Tänze-Anzeiger), umgehen von Motiven der Stadtbahn- 
Pavillons von Ober-Baurath Otto Wagner. Capeilmeitter Wil- 
helm Wacek hatte dem Comltc einen äusserst melodiösen 
Wabser „Wiener Stadtbahn- Walzer" gewidmet, der allge- 
meinsten Beifall erregte. Den Cotillon, „Der Zog kommt", 
unter Mitwirkung des Fraulein-Comite, arrangirte Professor 
Rabensteiner in gewohnter Meisterschaft. 

An der Spitze des Comlte standen die Herren: Carl 
Neblinger, Inspector der Staatsbahn, Präses; Carl Heim, Hilfs- 
iltnter-Director im k. k. Eisenbahn-Ministerium, 1. Viee-Präscs; 
Rudolf Ritter von Pischof, Bnreau-Vorstand-Stellvertreter der 
Staatsbabn. 11. Vice-Prases ; Ehrenmitglied Dr. Nilius, die 
Gränder-Milglieder Franz Paul Gtttzl, Michael Rissner nnd 
Moiiz Hartinger, Secretar. Der zahlreiche Besuch des Balles, 
der bis in die spaten Morgenstunden dauerte, da sich alles 
auf das Beste unterhielt, lässt ein bedeutendes Reinertragnis 
erwarten, das einem edlen Zweck, der Unterstützung verun- 
glückter, nicht pensionsberechtigter Eisenbahnbediensteter, deren 
Witwen nnd Walsen gewidmet ist. 

Internationaler Htrassenbabn-<'ongro»s in Paris. Am 
10.-13. September 1900 findet in Paris in dem eigens für 
die anlasslich der Weltausstellung abzuhaltenden internationalen 
Cougreese bestimmten Gebäude ein internationaler Strassenbahn- 
Congross statt, dessen Leitung nnd Organisation einer Commission 
unter der Leitung des internationalen permanenten Strassenbahn- 
Vereines von der französischen Regierung anvertraut wurde. 
Als Präsident fungirt Herr L. Janssen, als General-Secretär 
Herr F. Nonnenberg (beide Functionäre des genannten 
Vereins). Der 16gliedrlgen Commission gehört aus Oeslerreich 
der Präsident des Vereines für die Förderung des Local- nnd 
Strassenbalmwosens Herr E. A. Ziffer (Mitglied unseres 
Club) an. Theilnehmeranmeldungen sind an den General- 
Secretär Nonnonberg in Brüssel, rue Potagere 85, zu 
richten. Der Theilnehmerbeitrag ist auf 20 Frcs. festgesetzt. 
Als Verhandlungsgcgenstände sind bestimmt worden: Tarif der 
Strassenbahnen im Innern der Städte, Folgen der Einführung 
des elektrischen Betriebes, Vor- nnd Nachtheile der Schmal- 
spur nnd der Normalspur für den elektrischen Betrieb, An- 
lagen der Centralen, Stromzufuhrung, Falk'sche Stossverbln- 
dung, Accuninlatoren, Wagen • Heizung, Betriebsarten der 
Kleinbahnen (Referent Ziffer), Aufstellung einer einheitlichen 
Basis für die Bezeichnung der Starken der Motoren und Dy- 
namos nnd Bremsvorrichtungen für Strassenbahnen mit mecha- 
nischem Betrieb. Wie man sieht, lauter höchst aktuelle Themen 
von bedeutender Wichtigkeit für die Praxis des Strasseubahn- 
bcülebos. Interessant Ist ferner, zu sehen, dass ausschliesslich 
Fragen des mechanischen (znmeist elektrischen) Betriebes die 
Discnssion beherrschen, ein Beweis, wie allgemein die IJeber- 
zengung schon geworden ist, dass der animale Betrieb heute 
überlebt ist. 

Stund der Eisen bahn bauten mit Ende November isus. 
Es sind durch die Recunstruction der bestehenden Strecke 
Reicbstadt-Kieines der Localbahn Teplilz (Sctienz)-Helclieiiberg 



6'2 km, dann durch den Baubeginn der Localbahn Randnitz- 
Hospozin 23'4 km und der Strecken der Wiener elektrischen 
Strassenbahnen: Lereheiifelderstraase, Thaliastrasse bis zur 
Montleartstrasse 2 « km, Pilgrambrücke 01km nnd Hadik- 
gasse bis Station „Neue Welt» der Darapftratnway in Uietzing 
0-5 km somit 32 8 km Local- and Kleinbahnen zugewachsen; 
dagegen durch die Beendigung der Legung des zweiten Geleises in 
den Strecken Kaaden-Brunnersdorf- Weichau- Wickwitz 25 km 
nnd Tirschnitz-Eger km 233'3 bis km 236 47 der Buschtebrader 
Eisenbahn 3 2 km und der Strecke Auperschln-Schwaz der 
Aussig-Teplltzer Eisenbahn 8 4 km, dann 9 4 km durch die 
Bauvollendung der Localbahn Winterberg- Wallern, der Thell- 
strecke Eleonorenhain- Wal lern, welche am 6. November 1899 
eröffnet wurde und 109 km durch die am 18. November 1899 
erfolgte Eröffnung der Localbahn Delatyn-Kolomea-Stefanöwka, 
somit 36 6 km Hauptbahnen und 118 4 km Localbahneu ab- 
gefallen. Es verblieben somit am Schlüsse des Monats No- 
vember 1899 an Hauptbahnen 235*3 km uud an Local- und 
Kleinbahnen 574 '7 km in Bauausführung. 

Längen der fiir den öffentlichen Verkehr bestimmten 
österreichischen Eisenbahnen an Ende des Jahres 1898. 
Am Schlüsse des Jahres 1898 betrugen die Gesaamtlängen 
der auf österreichischem Gebiete gelegenen Bahnen mit Dampf-, 
beziehungsweise elektrischem Betriebe 18,517.288 km, welche 
dnreh inländische und 42 K65 km, welche durch ausländische 
Verwaltungen betrieben wurden. Von den ersteren wiesen die 
durch die Eigenthumsverwaltung betriebenen Strecken eine 
Betriebslänge von insgesatniot 18,235.783 km, die in 
Betrieb übernommenen, fremden Linien eine solche von zu- 
sammen 82.315 km und die gemeinsam benutzten Linien eine 
Gesainmtbetriebslänge von 199.190 km auf. 

Von der oben zuerst angeführten Kilometeranzahl 
entfallen auf die Bahnen im Betriebe der Staataeisenbabnver- 
waltungen zusammen 10,314.404 km, auf die im fremden 
Betriebe befindlichen Staatsbahnen 53.411km, auf die im 
Privatbetrieb stehenden Privatbahneu 8,049.998 km und anf 
die ausländischen Bahnen auf österreichischem Staatsgebiete 
zusammen 99.475 kin. 

Locomotivfabrik von Kraus!« & Uo. in München 
und Linz. Aus Anlaas der Fertigstellung der 4000. Loco- 
motive hat die Gesellschaft ein Qedenkblatt herausgegeben, 
das über den Entwicklungsgang des Etablissements von seiner 
Grüodung an interessante statistische Notizen enthält. Am 
I. Juni 1866 erfolgte die Grundsteinlegung der Locomotiv- 
fabrik am Marsfeld bei München, sechs Jahre später die am 
Südbahnhof hier, während zur Linzer Fabrik der Grundstein 
am I . September 1 880 gelegt wurde. Am 1 9. September 1 887 
wurde dann das Unternehmen in eine Actiengesellschaft um- 
gewandelt. Die erste Locomotive, die die Fabrik im ersten 
Betriebsjahre fertigstellte, wurde zur Pariser Weltausstellung 
1867 geschickt, wo sie sich die grosse goldene Medaille er- 
rang. Im Ganzen wurden im ersten Betriebsjahre 8 Locomotiven 
gebaut, im nächstfolgenden, lb68, bereits '22, 1874 war 
schon mehr als das Zehnfache davon erreicht, nämlich 117 
Stück, und im Jahr 1898 bis jetzt die Höchstzahl: '227. Ins- 
gesammt hatte die Gesellschaft bis Ende Novi<mher 1899 die 
stattliche Anzahl von 41 1 7 Locomotiven geliefert. Diese gingen 
nach aller Herren Ländern, wenngleich der Haupttheil (2083 
Stück, davon 762 in Bayern) natürlich in Deutschland ver- 
blieb Nach Oesteireicb-riigarti kamen !»20 Maschinen, nach 
Italien 204, Schweiz 73, Frankreich 72, Russland 134, Bul- 
garien, Rumänien, Serbien und Türkei 60, Holland 13, Griechen- 
land 63, Spanien und Portugal 82, Dänemark, Schweden und 
Norwegen 45, Belgien und Luxemburg Ml, England 10, über- 
seeische Länder 29!>. Der nördlichste Rnznirwirt war Mantta 
hei Filppula in Finnland, der südlichste Melbourne. Nach 
Systemen vertheilt, wurden gebaut : System Kraus» 3392, 
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diverse Systeme 675, Klose 37, Abt 10 and Riggenbach 
3 Stück ; nach Gattungen : 34fi5 Tenderloeonwtlven, 488 Lwo- 
motiven mit separatem Tender, 37 Radiallocomotiveu, 114 
Zwillingslocomotiven nnd 13 Zahnradlocomotlven. Eine Ver- 
gleichling des kleinsten nnd grössten Typs der gebauten Loco- 
motiven ergibt, dass die zweiachsige Tender) ocomotive „System 
Krauss" Nr. 1760 ein Leergewicht von 1160 kg, ein Dienst - 
gewicht von 1460 kg nnd eine Leistungsfähigkeit von 5 Hl' 
hatte, während ihr Riesengegenstück, die jüngste Jubilänms- 
locomotive Kr. 4000, eine funfachsige Guterzugsmaichlne mit 
separatem, vierachsigem Tender, ein Leergewicht von 56.950 kg, 
ein Dienstgewicht von rund 64.600 kg, eine Leistungsfähigkeit 
von nicht weniger als 600 HP aufweist. Nr. 4000 wurde 
bekanntlich in den Dienst der bayerischen .Staatsbahnen ge- 
stellt. Der Productlnnt werth belief sich bis Ende 1838 auf 
Mk. 111,307.068, die Ausfuhr bis zum gleichen Zeitraum 
für 1 685 Locorootiven unfeinen Facturawerth von Mk. 27,134 285. 
Schliesslich sei noch bemerkt, dass die Arbeiter, die im 
Griindungsjahre 1867 nur 198 Mann stählten, 1808 bereits 
auf 15'29 gestiegen waren, welch' Letztere bei einem Durch- 
Schnittsverdienst von täglich Mk. 3 66, im Jahre 1808 an 
Löhnen zusammen Mk. 1,680.160 erhielten, während die 
198 Arbeiter des Jahres 1867 bei einem Durchschnittslohn 
von Mk. 2 22 nur Mk. 132.184 verdienten. 

Oeffnen der Thiiren in den Längsseiten der Eisen- 
bahnwagen vom Wageninnern aus. Die Anordnung des § 14 
der Betriebsordnung für die Haupt eisenbnhnen Deutschlands, 
dasa die an den Langseiten der Personenwagen befindlichen 
Thören mit einer nur von der Aussenseite zu tchlles- 
sen den Verschlussvorrichtnng versehen sein mttssen, ist auf 
Anregung der preussischen Regierung gestrichen worden. 

Die Frage, ob die Anbringung von Thflrgriffen im In- 
nern der Wagen (welche also das Oeffnen der Thoren vom 
Coupe aus gestatten) zweckmässig und tür die Sicherheit der 
Reisenden nicht naththcilig sei, wurde früher verschiedentlich 
beantwortet. Ein dringendes Bedürfnis nach einer solchen Ein- 
richtung machte sich zuerst auf der Berliner Stadtbahn be- 
merkbar. Das Oeffnen der WagenlhUren blieb den Fahrgästen 
obgelegen und verursachte die hiebei zu beobachtende Manipu- 
lation des Herablassens der Fenster, um zu den an der 
Aussenseite der Thören befindlichen Tliorklinken zu gelangen, 
oft unerwünschte Verlängerung der Aufenthalte in den Sta- 
tionen. Der Versuch, den man nun auf der Berliner Stadtbahn 
mit innen angebrachten Thürgriffen anstellte, bewährte sieh 
so sehr, dass man diene Einrichtung allgemein an ihren Wagen 
anbrachte. Dieser Ei lolg brachte die prenssisebe Regierung 
auf die erwähnte Anregung und sollen nun an den Personen- 
wagen auf den preussischen und hessischen Eisenbahnen die 
Thürgriffe im Wageninnere allgemein angebracht werden. 

Englische Eisenbahnbeamten - Erholungshäuser. 

Richtig gewählte, gesunde, körperliche oder geistige Be- 
schäftigung in der Erliolungszeit kommt zweifellos der Frische 
nud Freudigkeit der dienstlichen Thätigkeit zu gute. 

Für die Ausübung dieser erwähnten Beschäftigungen 
bedarf es nun auch eines entsprechenden Raumes. 

Viele grössere englische Eisenbahn-Gesellschaften haben 
durch ihr Beisteuern die Errichtung stattlicher und behaglicher 
Erbolungshäuser für ihre Beamten ermöglicht. Da sind Billard-, 
Rauch- und andere Zimmer, wohlcingerichtete Bibliotheken, 
geräumige Vortragssäle, in denen für die Unterhaltung nnd 
Weiterbildung der Beamten durch Concerte, Theateraufföhrungen 
und belehrende Unterweisung gesorgt wird. Entfernt wohnende 
Beamte erhalten zum Zwecke des Besuches derselben Fnhr- 
begiiustigungen. In besonderen Speise- und Theezimmern können 
zu ermässigten Preisen ImbUs und Erfrischungen genommen 
werden. Die Bahngesellschaften haben jedoch nicht alloin für 



die Errichtung der Gebäude und die Anschaffung der Ein- 
richtttngon etc. beigesteuert, sie zahlen auch für die Unter- 
haltung und Verwaltung der Etablissements so beträchtliche 
Summen, dass die Beiträge der Mitglieder äusserst niedrig 
bemessen werden können, damit es einer möglichst grossen 
Anzahl von Beamten, insbesondere solchen niedriger Gehalts- 
stufen, an den Annehmlichkeiten der Vereinigung theilzu- 
nebmen möglich ist. 

So weisen ansehnliche Erbolungshäuser für Beamte z. B. 
auf: Die „Great Western- in Swindon, die „London and North 
Western- in Creve und Euston, die „Midland" in Derby, die 
„London and South Western" in N lue Elms" und Eastkleigb, 
die „North Eastern" in York, Gnteshead nnd einigen anderen 
Orten an ihren Bahnstrecken, die „Great Northern" in Kings 
Cross. Durch die Zweckmässigkeit und Gediegenheit ihrer 
Einriebtungen bezeugen die Bahngesellschaften, wie sehr ibuen 
daran gelegen ist, das austerdienstliche Leben ihrer Beamten 
gesund und nutzbringend für jeden Einzelnen zn gestalten 
und wie sehr die Beamten selbst fflr solche Bestrebungen 
durch gemeinsame Betheiligung mitwirken. 

Die „Great Western Rallway Company" will auch für 
ihre Bureaubeamten ein Institut zweckt Geselligkeit und Er- 
holung in Paddington errichten. 

Jedenfalls ist es für ein grosses Unternehmen von hohem 
Werth, wenn sich seine Beamten auch ausserdienstlich als ein 
zusammengehöriges Corps fühlen. (Glaser's Annahm.) 

Kosten der Tunnels. In den Mittheilungen des Inter- 
nationalen Patentbureaus Carl Fr. Reichelt (Berlin NW. 6) 
finden wir eine Aufstellung über die vergleichsweisen Kosten 
der vier längsten Tunnels der Welt. Am theuersten war der 
älteste von ihnen, der Hoosac-Tunnel in den Vereinigten 
Staaten, von dem jeder Fuss 1520 Mark kostete. Der nach 
ihm gebohrte Tunnel durch den Mont Cenis kostete 1420 Mark 
pro Fuss, also nicht- viel weniger. Betrachtlich wird erst die 
Abnahme der Baukoston beim Gotthardtunnel (920 Mark), der 
aber von dem Arlbergtnnnul, dein jüngsten der vier, an 
Billigkeit («20 Mark pro Fuss) noch erheblich übei troffen 
wird. Diese austerordentlich rasche Vorbilligong ist ein 
sprechender Beweis für die rapiden Fortschritte, die die 
mechanischen Methoden im Allgemeinen und die Bohrtechnik 
insbesondere in den letzten Jahrzehnten gemacht haben. Noch 
wunderbarer aber ist die Baugeschichte eines Tunnels im 
Cascadengebirge anf der Strecke der Northern PaciAc-Bahn. 
Weit von aller Civilisation getrennt, erforderte dieser Tunnel 
zu seiner Erbauung monatolauge Maschinentransporte, Ab- 
lenkungen von Flüssen, den Bau mehrerer Brücken, das 
Heruusschleppen von Material aller Art auf mehrere 1 00 km Ent- 
fernung, durch Morast und über Schneefelder. Und doch ge- 
lang es, diesen 16 Fuss breiten, 22 Fuss hohen und 8050 Fuss 
langen Ttnnel in 22 Monaten fertig zu stellen, wobei die 
Kosten pro Fuss der Tunnellänge nur 480 Mark betrugen. 

Afrikanische Elsenbahnanlagen. Die „Revue de 
Statist iu,ue u veröffentlichte eine Zusammenstellung der Längen 
der gegenwärtig im Betriebe befindlichen afrikanischen Eisen- 
bahnen, aus welcher wir folgende Daten wiedergeben. 

In Aegypten und im östlichen Sudan sind bereits 
3358 km Eisenbahnen dem Verkehr ei öffnet worden. Die 
Linie von Berber nach Kaasala und Suakim ist im Baue be- 
griffen. Tunesien hat bereits 1050, Algerien (seit 18621 
3303 km Eisenbahnen. Ersteres erhält bald die Linien Moknine — 
Sfax und Sagnan — Kaiman hinzu. Auch In Algerien sind 
mehrere neue Linien geplant, zum Tbell als Anfangsstrecken 
für die künftige Saharabahn. Die französische Bahnlinie in 
Senegamblen von Dakkar nach Saint .-Louis misst 264 km. 
Die Strecke Kay«»— Dabnbeba (franz. Sudan) hat 150 km und 
ist im Anschlüsse eine weitere Strecke von 420 km (bis 
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Bamako und Palimaodio) projectirt. Die begehende 50 km 
lang* Rahnverbindnng zwischen Freetown und Songotown (Sierra 
Leone) wollen die Englander nach dem Innern verlängern. 

Die Goldküst* bat 60 km Elsenbahn (Segundl— Tarqua) nnd 
ebensoviel Lago» in der Strecke Lagos — Abeokuta. Der Congo- 
staat besitzt eine 390 km lange Eisenbahn (Matadi — Loopold- 
ville, eine 30 km lange (Borna — Lukula) nnd eine Kleinbabn 
von Borna nach der Anhöhe (2 km;. Die Portugiesen beab- 
iichtigen die zwischen Loanda Auibaca (363 km) bereits voll- 
endete Bahnlinie bia Malangue, also nm 150 km, zu ver- 
längern. Die Bahn von Sao-Felipe bia Katombela ist 30 km 
lang. Die Strecke Swakopnmnd AVindhvek in Deutsch-Sfid- 
weaUfrika soll 260 km Eisenbabnlftnge betragen. Die Cap- 
eolonie besitzt, wenn man die Anfangsstrerken der Rhode.Vsehen 
iJlngabalin bi* Umtali hinzurechnet, 4487 km Eisenbahnen. 
Weitere Eisenbahnbaoten sind in grosser Zalil im Werden nnd 
in Vollendung begriffen. Natal hat 795 km, der Oranjefrei- 
staat 960 km, Transvaal 1935 km Eisenbahnen. Ueberall 
dortselbat sind die Eröffnungen neuer Linien zu gewärtigen. 
Auf Portngiesisch-Ostafrika kommen 400 km. Das grosse 
Gebiet von Dentsch-Ostafrika bat nur 90 km (Tanga— Knrogne), 
Britisch-Ostafrika jedoch an der Ugandabahn bereits fiOO km 
Eisenbahnen. An der französischen Somaliküste reicht bereits 
eine 50 km lange Strecke in das Innere, welche ihrer Fort- 
setzung bis Harrar (250 km) nnd spater bis Adis-Aheba, der 
Hauptstadt Abessynlens, harrt. Die 27 km messende Linie von 
Massanah nach Saabi in Erythrüa ist von den Italienern er- 
baut worden. 

Auf Madagaskar sind bereits einige Kilometer der Bahn 
von Tamatave nach Tananarive ausgebaut. 

Die Insel Reonion hat eine Eisenbahn von 127ktu Länge, 
welche St. Pierre, St. Denis nnd St. Benoit verbindet. 

Mauritius hat 272 kin Baunlängen. . 

Von den 19. 1215 km afrikanischer Eisenbahnen entfallen 
fi220 km auf die englischen, 3358 km auf die französischen, 
793 km auf die portugiesischen nnd 350 km auf die dotitacbeu 
Colunien. 



Die anwesenden Damen nnd Herren, welche den Vortr»g»*aal 
bis auf du letzte Putschen füllten, bekundeten ibr besonderes 
Interesse für den interessanten Abend, radem sie Herrn Oberlientenant 
Hinterstoiaser durch lebhaften, anhaltenden Beifall aus- 
zeichneten ond ermangelte auch Herr Regierung Krsth v. Lo ehr nicht, 
den besonderen Dank des l'lnb auszusprechen. 

Der Schriftführer : Dr. r. Kautsch. 



CLUB-NACHR1CHTKN. 

Berieht Uber die Club-Versammlung vom 30. J Inner 1900. 
Der eiste Vlce-Prasident Herr Kegiernngsrath A. Kitter v. I, oebr 
eröffnet die Versammlung mit Mittbeilungen aber den am 3. Februar 
statt findenden Herren-Abend nnd gibt weite» bekannt, daaa am 
«. Februar Herr (Tarl Loren«, Adjonet der k. k. iisterr. Staats- 
babnen, Uber den elektrischen Betrieb auf Stadtbahnen sprechen wird. 
Außerdem ist vom Donan- Verein eine Einladung zum Besuche 
der Plenarversatnntlung am 3. Februar eingetroffen, in weleber Herr 
Stattbalterei-Ingenienr 8. Stern Uber .die Linier Hafenarbeiten" 
einen Vortrag halten wird. Eintrittskarten so diesem Vortrage er- 
liegen in der Club-Kanzlei. Hierauf begrabt Herr Regieruugsrath 
v. Loeh r den Herrn k. n. k. Oberlientenant Kranz Hinterstoiaser 
und ersucht denselben, seinen Vortrag Aber . Luftschiffahrt" zu be- 
ginnen. Herr Oberlientenant Hinterstoisser hatte die Freund- 
lichkeit, dem Auditorium, in welchem sich zahlreiche Damen befanden, 
eine irrofie Reibe von Lichtbildern aber Ausrüstung. Füllung, Aufstieg 
von Kugel- und Dracbeuballons. Aufnahmen der Landschaft ans der 
Vogelperspeetive bis zu einer Hilhe von 4000 m u. s. w. vorzuführen, 
ans welcher Serie die Bilder, welche gelegentlich des Aufstieges de» 
Andree'scben Luftballons zu Beginn seiner Nordpolreise aufgenommen 
wnrden, besonderem Interesae begegneten. Bei Vorführung der ein- 
seinen Bilder war Herr Oberlientenant Hinterstoisser so 
liebenswürdig, den verbindenden Text, sowie die nSthigen Krlaute- 
rangen vorzutragen. 



rads herum war das Vergnügung» - Comite .in Uns 
ngsten". Die Absagen zahlten nach Legion. Nun hiess 
nigstens Iheilweisen Ersatz zo schaffen. Das Club Telephon > 



Berieht Iber den Herrenabend vom 8. Fabnuu 1900. Das 
Vergntlgnngs-Comit* des Club, dem man in der Wahl der mit- 
wirkenden Künstler an allen bis nun veranstalteten Abenden — 
nnd sagen wir nur gleich, damit kein Mi<-.rerHiwidois entsteht, 
auch am Herrenabend — eine glückliche Hand in der Auswahl 
der Kunstkrüfte bekundete, war bis nun ausserdem aneb von dem Glücke 
begünstigt, keine Absage zu erhalten. Doch mit des Schicksal* lischt >*n 
ist kein ewiger Bond zu flechten, denn am 8. Februar, so nm 9 Uhr 
Abends 
A e n | 

wenigstens Iheilweisen Ersatz zo schaffen. Das Club Telephon war 
unausgesetzt neeupirt, Fiaker mit Comitlmitglieder machten die 
Strassen zn den diversesten Vergnügnaga-Etablissements unsicher. 
Hoffentlich kommt dieser Bericht keiner onset er liebenswürdigen 
Damen zu Gesiebt, denn sonst würde wohl der eine oder der andere 
schone Mund ausrufen; ,<lVhieht den Comitl -Meiern schon recht, 
das ist die Strafe, dasa xie einen Abend ohne nns veranstalten." 
Mögen sieh die Damen trösten, das Comite war um VtlO Uhr schon 
wieder „aus dem Wasser- und der Abend löste sich .in Vergnügen" 
-~ buchstäblich zn nehmen — auf. 

Alle mitwirkenden Kunitkrtfte — die Herren: Brüder Ts Il- 
ten bayn. Belazzl und Armin, sowie Frinl ein Fischer 
machten sich um das Geliugen des Abends sehr verdient nnd aeigt« 
der oft stürmische Beifall von dem Anklänge, den die heiteren nnd 
oft einzigen Declamationen und Couplets etc. bei den Zuhörern fanden. 
Insbesondere den beiden Herren Tautenbayn gebührt der be- 
sondere Dank, dass sie so liebenswürdig waren, den Club dnreb ihre 
Darbietungen zu erfreuen, da sie an diesem Abend auch noch ander- 
weitig verpflichtet waren. Eine Reihe interessanter Lichtbilder 
vervollständigten das Programm. Den Herren Karl Spitzer und 
B e 1 c s a k gebührt der Dank für ihre discrete ClavierbegUitnng^ 

Berieht über «He Clnb-Teraammlaag am 6. Februar 1900. 
D> Versammlung wird von dem ersten Vlce-Prasidenten Herrn Be- 
giernugsraih Ritter v. L o e h r mit der Mittbeilnng eröffnet, daas Dieust- 
lag den 13. Kebrnar Herr Vincenz C h i a v a cei im Club vortragen wird. 
Zu diesem Vortrage haben auch Damen Zutritt. Da Niemand zn den 
gescbAft liehen Mittbeilungen das Wort verlangt, ladtt der Vorsitzende 
Herrn Carl Lorenz, Adjuncten der k. k. üsterr. Staatsbabnen, ein, 
seinen Vortrag Ober: .Einiges über den elektrischen Betrieh auf 
.Stadtbahnen" zn beginnen. Herr Adjunct Lorenz behandelt« das 
angekündigte Thema in aebr interessanter Weise und werden wir 
nns nicht versagen, die ausgezeichneten Ausführungen in unserem 
Cluborgan zu veröffentlichen. Der Vortrag bitte ein grosseres 
Auditorinm verdient, denn die Club-Versammlung war nicht so stark, 
wie es sonst immer der Fall ist, besucht, jedenfalls hatten sieh die 
Mitglieder von den Strapazen des abends zuvor stattgehabten Kisen- 
bahnballes noch nicht erholt. HeTr Adjunct Lorenz erntete für 
seinen Vortrag lebhaften Beifall. Herr v. Loehr stattete dem Vor- 
liegenden unniens des Club deu Dank ab. 

Der Schriftführer : Dr. K a u t s c h. 



Sitnititag, tk'n 24. Februar 11)00 : Vergn ü gu n gs- 
A b e n d mit anschliessendem CustHmkrtinzclien, jedoch ohne 
Costüm/.wang; Tänzer in Hall toi leite. 



Berichtigung. 

Purcb ein bedauerliches Versehen ist in Nr. 4 d. Z. 
I. Februar d. .). bei dem Artikel .Versuche mit Hemmschuhen auf 
den preussiseben Staatsbahnen" die Angabe weggeblieben, das« der 
Inhalt desselben einem unter gleicher Ueberschritt erschienenen Artikel 
des „Centraiblatte* der Bauverwaltung' Nr. 90 vom 15. November 1809 
entnommen war. wss hieruit zur WahniDg des literarischen Eißenthmus- 
rcclite» nachgetragen wird. Die Redaction. 



m BesmUsa 



s'ar 4k K«.l«.-il-.r. vnrae<w<iiUidi 
Dt. Habt llilscbsr. 
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Clnbrentammlnug. — Anzeiige de« VerfrnnjrMignabendi. — Die Steuerbefreiung der L-xalbabnen. Von Dr. Jotef P 1 1 z t a. — 
Pmject eines Lehrsaale« »ammt rfbiingatiiniriern und einem Uodellaaale für den Aimcbanuags-Üuterricbt an» dem Ei»eub*bn- 
Verkehn- und Signaldienate. Von Um* Filianger, Ober-Iugeaienf der k.k. jiriv. Kaiser Ferdinand»- Nordbabu. — Einführung des 
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1ei»tun< bei Unfällen in elektrischen Beirieben. Ein« neue Eiaenbahnacbnle in Berlin. Seubeaehaffnng von FahrbeiriebsmitteJn 
seitens der ftanio»i«ebeu Bahnen anlJUslicb der Pariaer Weltausstellung. — Literatnr: Be»ug»<|nellenbneh flir da« Bau- nud 
Ingenieurweaen. — Club- Nachrichten: Bericht Ober die Club-Vemmraluog Tom 13. Februar 1900. Nene Begunstignngen. 
Druckfehler-Berichtigung. 



Clnbversammlung: Dienstag, den 20. Februar 
1900, '/ s 7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Dr. Leo 
Münk, Hof- und Gerichts-Advocat über: ,Da» nnte 

. • Nach Schills* des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clnblocale. 

Samstag, den 24. Februar 1900 : Vergn tigun gs- 
Abendmit anschliessendem CostUmkränzcben,. jedoch ohne 
Costümzwang; Tanzer in Balltoilette, 
v - Anfang Ö Uhr. 

7 ■ ; • 

Die Steuerbefreiung der Loeal bahnen. 

Von Dr. Josef Patzna. 

Der Verwaltungsgerichtshof hat bekanntlich mit dem 
Erkenntnisse vom 2f». Janner 1900 die Beschwerden, 
welche die Commune Wien und die Firma Siemens & 
Halske (nomine der Bau- und Betriebsgesellschaft) gegen 
den Erlass des Eisenbahnministeriums vom 24. März 1899. 
Z. 13181 (R G. B. Nr. 5s) bezw. die mit diesem Erlasse 
ertheilte Concession für ein einheitliches Netz von elek- 
trischen Eisenbahnlinien in Wien ergriffen hatten, als 
unbegründet abgewiesen. 

Die Beschwerden waren hauptsächlich dagegen ge- 
richtet, dasä die Steuerbefreiung des Localbahngesetzes 
vom 31. December 1894, R. G. Bl. Nr. 2 ex 1895, in der 
Concession blos der Commune Wien als Concessionärin, 
mit Ausschluss der genannten Gesellschaft als Bau- und 
Betriebsfübrerfn, zuerkannt wurde. 

Es bapdelt sich hier vorwiegend um bereits bestan- 
dene und besteuerte Linien, welche für den elektrischen 
Betrieb eingerichtet werden sollen. In solchen Fällen 
sind die Begünstigungen des Localbahngesetzes zu Folge 
Art. XXI11 nur mit Beschränkung anzuwenden und das 
abweisliche Erkenntnis mag für den conereten Fall inso- 
ferne eine nicht unbefriedigende Lösung gebracht haben, 
als die Interessen der Stadt Wien ziemlich weitgehend 



berücksichtigt worden waren. Dagegen kann für die von der 
Regierung bei diesem Anlasse und iu allen seitherigen 
Local bahn- Concession en prakticirte, nunmehr vom Ver- 
waltungsgerichtshofe anerkannte, p r in c i p i e 1 le Einschrän- 
kung der Steuerbefreiung des Localbahngesetzes auf die 
Person des Concessionärs der Localbahn unseres Erachtens 
eine ausreichende gesetzliche oder wirthschaftspolitische 
Begründung nicht gefunden werden. 

Nach Absicht und Inhalt des Localbahngesetzes 
sollen Begünstigungen für gewisse Eisenbahnlinien, 
um deren Znstandekommen zu fördern, obligatorisch ge- 
währt werden. In Artikel I, Abs. 1 werden iu Bezug auf 
Bau und Betrieb der Localbahnen ohne Rücksicht darauf, 
ob der Concessionär selbst bant oder betreibt, gewisse 
Ausnahmen zugestanden. Dass diese Zugeständnisse der 
Bahn als solcher zugedacht sind, geht aus dem Absätze '2 
hervor, worin es heisst : „Gleichartige Erleichterungen 
können nach dem Ermessen des Handelsministeriums auch 
für jene schon bestehenden Eisenbahnstrecken zu- 
gestanden werden, auf welchen der Secundärbetrieb mit 
ermässigter Fahlgeschwindigkeit eingeführt wird". 

Alt. XX lautet: „Bezüglich der Kleinbahnen 
(Tertiärbahnen) wird die Dauer der für Localbahnen 
normirteu Steuerbefreiung auf In Jahre beschränkt". 
Diese Normirung „für Localbahnen" befindet sich in dem 
vielumstritteneu Art. V unter lit. d, wo es heisst, dass 
für Localbahnen „die Befreiung von der Erwerb- und 
Einkommensteuer, sowie von jeder anderen Steuer, welche 
etwa durch künftige Gesetze an deren Stelle eingeführt 
werden sollte, auf die Dauer von 25 Jahren, vom Tage 
der Concessiousertheilung au gerechnet", zu gewähreu 
ist. Die Befreiung von der Erwerb- und Einkommen- 
steuer wird also für die Localbahnen zugestanden, 
wie bereits mit dem Gesetze vom 13. April 1«70 Steuer- 
befreiungen für neue Eisenbahnlinien noimiit worden 
waren So wurden denn auch in den trüberen Localbahn- 
Concessionen, zuletzt in der Coneessionsuiknnde vom 
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15. Februar 1899 R. G. B Kr. 37 für die Localbahn 
Raspenau— Weisbach, die Begünstigungen des Art. V „für 
die den Gegenstand der gegenwärtigen Concessionsui künde 
bildende Eisenbahn« gewährt. 

Demgegenüber such t die Regierung nunmehr an der Hand 
einzelner Bestimmungen des Localbahngesetzes den Nach- 
weis zu erbringen, dass die Steuer-Begünstigung blos fiir die 
Person des Concessionär* Geltung habe. So wird hervor- 
gehoben, dass der Art. V andere Begünstigungen ent- 
halte, welche blos als Begünstigungen des Concessionär* 
aufzulassen seien. Allein dies kann auf die citirte, eben 
ganz unbeschränkt formnlirte Steuerbefreiung per analo- 
giam nicht ausgedehnt werden. Die Befristung vom Tage 
der Concessionsertheilung beweist nicht die Einschränkung 
auf den Coocessionär, sondern blos die Absiebt des Ge- 
setzes, den Concessionär am schleuuigen Zustandekommen 
der Bahnlinie besonders zu interessiren. Es wurde ferner 
auf den Zusatz bei Art. V lit d hingewiesen, wonach die 
Begünstigungen des Art. V lit a— d auch auf die „vom 
Concessionär herzustellenden'' Schleppbahnen und 
sonstigen Nebenanlagen, welche integrirende Bestandteile 
des Localbahnnntemebmens bilden und als solche von der 
Regierung anerkannt werden, Anwendung zu finden haben, 
woraus der Schiusa gezogen wurde, dass der ganze Ar- 
tikel nur den Fall im Auge habe, dass der Concessionär 
selbst eine Bahn baut oder betreibt. Allein, wenn der 
ganze Artikel wirklich nur diesen Fall im Auge hätte, 
wäre es doch überflüssig gewesen, die Herstellung durch 
den Concessionär in dem Zusätze noch zu erwähnen, 
und der Gebrauch überflüssiger Worte darf dem Gesetz- 
geber nicht zugemuthet werden; andererseits enthält 
dieser Zusatz, mit welchem die in der Judicatur 
strittig gewesene Frage der Steuerfreiheit von Schlepp- 
bahnen klargestellt werden sollte, eine im Vergleiche 
zum übrigen Inhalte des Artikels mehr nebensächliche 
Verfügung, und es ist also auch nicht anzunehmen, dass 
der Gesetzgeber etwa an dieser Stelle per parenthesien 
eine für den ganzen Artikel massgebend sein sollende, 
bedeutsame Bestimmung anbringen wollte. Endlich handelt 
der Zusatz vou integrirenden Bestandteilen des „Local- 
bahn Unternehmens" und der Gebrauch dieses Aus- 
druckes, welcher gewiss nur objectiv zu verstehen ist, 
sowie auch die Erwägung, dass die Schleppbahnen und 
die sonstigen Nebenanlagen doch nicht vom Concessionär 
persönlich hergestellt werden können und diese Worte 
daher überhaupt nur cum grano salis zu interpretiren 
sind, lassen die Schlnssfolgerung der Regierung als 
keineswegs zwingend erscheinen. 

Es wurde von der Letzteren auch auf den Schluss- 
satz der lit. f des Art. V hingewiesen, wonach die Be- 
günstigung der Umwandlung der Stempelgebühr der Per- 
sonenfahrkarten in eine Procentual gebühr auch schon be- 
stehenden Localbahnen und im Falle der Betrieb nicht 
von der Localbahn- Unternehmung selbst besorgt wird, 
auch der betriebführenden Verwaltung eingeräumt werden 
kann. Hieraus will a contrario gefolgert werden, dass 



die anderen Begünstigungen des Art. V der betrieb- 
führenden Verwaltung, welche nicht Concessionärin ist, 
nicht zuzugestehen sind. Auch hier lässt sich wieder ent- 
gegnen, dass es sich um eine specielle, wieder verhältnis- 
mässig geringfügige und laut Regierungsvorlage zur Be- 
seitigung von in der Praxis hervorgetretenen Zweifeln 
bestimmte Anordnung handelt, aus welcher Rückschlüsse 
auf die übrigen, bedeutungsvolleren Absätze des Art. V 
nicht gezogen werden können. Zudem liegt die Frage 
nahe, warum hier das argumentum a contrario, dagegen 
bei dem erwähnten Znsatze zur lit. d desselben Artikels 
das entgegengesetzt« argumentum per analogiam, wie es 
eben für die Beweisführung passt, angewendet werden 
soll. In Art. IX, Z. 4 des Gesetzes werden Fracht- 
begünstigungen der Staatseisenbahn- Verwaltung für Ban- 
und Betriebsmaterialien der Localbahnen in Aussicht ge- 
stellt, sofern die Frachtersparnisse den betreffenden Local- 
bahn-Unternehmungen „unmittelbar zugute kommen"; 
weshalb wird nicht auch hier a contrario geschlossen, 
dass alle anderen Begünstigungen auch mittelbar, somit 
auch der betriebführenden Verwaltung zugute kommen 
können? 

Die hauptsächlichen Begünstigungen des Localbahn- 
gesetzes inhäriren dem Unternehmen als solchem, so ins- 
besondere die Enthebungen von den Verpflichtungen be- 
treffe der Beförderung der Post und der Aufwendungen 
für gefölleämtliche Zwecke zufolge Art. II, die tarifarischen 
Ausnahmen nach Art. III., die in Art. IV normirte Ge- 
bühren- und Stempelfreiheit für Verträge, bücherliche Ein- 
tragungen, Eingaben und Urkunden aus Anlass des Baues 
einer Localbahn und für Vereinbarungen zum Zwecke der 
Capitalsbeschaftung, des Baues oder des Betriebes der 
Localbahn. Alle diese öffentlich rechtlichen Begünstigungen 
gebühren auch dem Pächter und Betriebführer, folglich 
auch die Befreiung von der Erwerb- und Einkommen- 
steuer, zumal die Pachtung und Betriebführung von 
Localbahnen (durch den Staatseisenbahnbetrieb) in Art. IX 
des Gesetzes geradezu in Aussicht genommen und be- 
sonders begünstigt wird. 

Es ist allerdings richtig bemerkt worden, dass der 
Pächter, bezw. Bau- oder Betriebführer ein vom Con- 
cessionär verschiedenes Rechtssnbject ist. Hiezn hätte es 
des bei der Verhandlung vor dem Verwaltungsgeiichts- 
hofe aufgestellten, ziemlich ungeheuerlichen Paradoxons: 
.Die Bau- und Betriebführerin betreibe, juristisch-wirth- 
schaftlich genommen, nicht die Localbahn, sondern den 
Bau und Betrieb der Localbahn" nicht einmal bedurft. 
Dagegen ist für die weitere Behauptung, dass nur im 
Falle des Uebergebens aller Rechte und Pflichten, der 
sogenannten Universal Successicn zwischen den beiden 
Rechtssubjecteu die Steuerfreiheit mit übergehen könne, 
der Beweis nicht erbracht worden und sprechen die an- 
geführten Beispiele des tatsächlichen Ueberganges 
mehrerer öffentlich-rechtlichen Begünstigungen fiir das 
Gegenteil. In der vom Eisenbahnministerioiu an den 
Verwaltiingsgerichtshof erstatteten Gegenschrift wird es 
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als ein* offene Frag« bezeichnet, in welchem Umfange 
die Steuerbefreiung möglich gewe>en wäre, wenn eine 
anderweitige rechtliche ('onstraction des Verhältnisses der 
Gemeinde Wien zur Bau- und Betriebs-Gesellschaft platz- 
gegriffen hätte. Die Frage der Steuerbefreiung oder 
Steuerpflicht sollte aber von ciriirechtlichen Constructionen 
zwischen den Parteien thunlichst unabhängig sein und die 
Möglichkeit der Erwirkung der Steuerbefreiung durch 
solche Constructionen beweist immer nur die Schwache 
der stenerrechtlichen Position. 

Mit Recht hat der Vertreter der Finanz- Verwaltung 
auf das Vorhandensein zweier Einkommen, einerseits der 
Kente des Concessionärs, andererseits der Entschädigung 
der Bau- und Betriebführerin ftlr Capitalsaufwand und 
wiithschaft liehe Thätigkeit hiugewiesen. Allein, beide 
Einkommen zusammen bilden den Ertrag der 
Localbahn, deren Steuerbefreiung gesetzlich gewährleistet 
ist und es müssen daher beide steuerfrei bleiben. Wenn, wie 
hervorgehoben wurde, durch diese Theilung des Ertrages, 
bezw. durch die Einführung des geschäftsmännischen, 
privaten oder gesellschaftlichen Betriebe« an Stelle der 
mehr bureaukratischen Verwaltung der öffentlich-recht- 
lichen Organismen, eventuell eine Erhöhung des Ertrages 
herbeigeführt werden könnte, so kann man hieraus, so 
schmerzlich dies auch der Finanz-Verwaltung erscheinen 
mag, die Steuerpflichtigkeit der einen Componente des 
Ertrages nicht ableiten und würde eine solche Besteuerung 
der ausgesprochenen Absicht und Bemühung des Gesetzes, 
gerade das Privatcapitnl zur Betheiligung an Bau und 
Betrieb der Localbahnen mehr heranzuziehen, direct ent- 
gegenwirken. Vollends unzutreffend ist der Hinweis auf 
die Besteuerung des höheren Ertrages bei der Aftermiethe 
eines steuerfreien Hauses, denn die Steuerbefreiung von 
Häusern bezieht sich nur auf die Geb&udesteuer und dieser 
unterliegt der Aftervermiether überhaupt nicht. Vielmehr 
bietet die Steuerbefreiung von Häusern wieder das Bei- 
spiel einer objectiven Steuerbefreiung, indem der Er- 
trag des steuerfreien Hauses, mögen mit demselben welche 
civilrechtlichen Transactionen immer vorgenommen werden, 
in der bestimmten Zeit von der Gebäudesteuer frei zu 
bleiben hat. 

Vom steuerrechtlichen Standpunkte ist insbesondere 
Folgendes zu berücksichtigen. Die im Lotalbahngesetze 
vom 31. December 1894 gewährte Befreiung von der Er- 
werb- nnd Einkommensteuer ist, wie ans der Zeit der 
Erfassung des Gesetzes und aus der genaueu Benennung 
der beiden Steuergattungen hervorgeht, vom Standpunkte 
der damals giltigen Erwerb- und Einkommensteuer-Patente 
(das Letztere ist im Art. VII, Z. 4, ausdrücklich citirt) 
zn beurtheilen. Die im Gesetze hinzugefügte Befreiung von 
jeder neuen Staatssteuer, welche etwa durch künftige 
Gesetze an Stelle der alten Erwerb- und Einkommen- 
steuer eingeführt werden sollte, ist selbstverständlich im 
günstigen, nicht etwa einschränkenden Sinne zu inter- 
pretiren, zumal nach 6 und 84 des nenen Personal- 
Menergesetzes die einschlägigen Bestimmungen des Local- 



balmgesetzes aufrecht zu bleiben haben. Nun war die 
alte Erwerb- und Einkommensteuer zweifellos eine durch- 
aus unpersönliche Objeetsteiier, welche eine Unter- 
nehmung alssolche betraf. Subject der Besteuerung 
war dei jenige, welcher das Unternehmen wirklich betreibt : 
entweder der Eigenthümer, der es selbst betreibt, oder 
der Pächter oder Betriebführer, dem der Betrieb über- 
lassen ist. Die gewerbliche Thätigkeit Beider, der Ge- 
werbsbetrieb, ist vom gesetzlichen Standpunkte eine und 
dieselbe Wenn also einer Bahnlinie die Befreiung von 
der Erwerb- und Einkommensteuer zugestanden wird, so 
ist hienach die Unternehmung des Baues oder Betriebes 
dieser Balm, gleichviel ob sie vom Eigenthümer oder 
Pächter (Betriebführer) betrieben wird, von der genannten 
Steuer frei zu lassen. Der Verwaltnngsgerichtshof hat 
daher im Erkenntnisse vom 20. September 1890, Z. 2911, 
Bndw. Nr. 5446, aulässlich einer Beschwerde der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn, betreflend die von ihr damals pacht- 
weise betriebene Localbahn Weisskirchen— Wsetin, ent- 
schieden, dass die für diese Bahn concessiunsmässig ein- 
geräumte Befreiung von der Erwerbsteuer (folgerichtig 
auch von der Einkommensteuer) auch der Pächteriii der 
Unternehmung zu statten kommt.*) 

*) An» der aehr sorgfältigen Begründung dieses Erkenntnis«*» 
■ei die folgende, ftlr die stenerrechtlicbe Behandlung de» Pseht- 
betriebea von Eisenbahnen bedeutungsvolle Stelle wörtlich angefahrt : 

.Da« Hofktdialei-Deeret vom 10. Jali 1838, 55. 2242, Beilage III 
„(n. 6. Prot. - Gea. - Samml. 20. Tbeil Nr. 163), bezeichnet als den 
„steuerpflichtigen Repräsentanten einer Kisenbahnunternebmuog die 
„Direction der UnterDchmang. insoweit die besonder« Berechtigung 
„anniittelbar von der Privilegiums-Inbabung ausgeübt wird, oder es 
„gilt dafür nach den Beatimmungen de* Erwerbeteuergesetaea der 
„Plcbter, wenn jene Berechtigung im Ganzen oder streckenweise im 
„Pachte betrieben wird. Der das Gewerbe treibende Bestandnehmer 
„ist auch in Gemfissbeit dei § 11 der Verordnung der n. tt. Landes- 
regierung vom 15. Februar 1818 (Krop. Band 8, Seite 40) derjenige, 
„welcher die im § 5 des Hofkammer - Decretes Tom 14. Jänner 181.1 
.vorgeschriebene Erklärung einzubringen, den Steuerschein tu em- 
pfangen und die Steuer zu entrichten bat 

„Am diesen gesetzlichen Bestimmungen folgt dreierlei: 

.1. Dass in allen Pillen der Verpachtung einer erwerbateuer- 
„Pflichtigen Unternehmung nicht eine Mehrheit von steuerpflichtigen 
„Unternehmungen, sondern immer nur dasselbe identische steuer- 
pflichtige Unternehmen angenommen wird und vom Standpunkte der 
„Steuergesetzgebung lediglich die Frage besteht, wer diese einheit- 
liche Erwerbsteuer an bezahlen bat, ob der Eigenthümer oder - 
„wie regelmassig - der Pachter; 

„2. das» die Steuergesetzgebung den Pachter in Ansehung der 
„gepachteten Unternehmung nicht anders wie den Eigenthümer selbst 
„behandelt, dass daher, wie der Pichtet die Erwerbateuer zn be- 
fahlen bat, die im Falle des Kigeabetriebes den ('oucessionar in 
„eigener Person trifft, der Pächter auch die Freiheit von 
|,d er Erwerbsteuer geniessen mnss, wenu das ge- 
pachtete Unternehmen mit der Befreiung von der- 
selben gesetzlich ausgestattet ist; 

„3. dass speeiell, was die Eisenbahnunternefamungen anbetrifft, 
„auch eine solche in Folge der Verpachtung ihre Eigenschaft als 
„ElaenbahntinteraehmuDg der Sreuei Verwaltung gegenüber nicht ein- 
.bltsst und daher deswegen allein, weil sie vom Pächter und nicht 
„vom Eigenthümer selbst betrieben wird, nicht als eine verschiedene. 
„selbstsiRodige Unternehmung erscheint. 
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In gleicher Weise hat der Verwaltungsgerielitshof 
mit dem Erkenntnis.'* vom 1!>. Mai 1*88. '/„ 1681, Budw. 
Nr. 4MB die der Localbalm t'zernowiU-Novosielitza zu- 
stelteude Steuerbelreiuug auch der zufolge # 9 der Con- 
cessiousurkunde mit der Bell iebführung betrauten Lem- 
berg-Czemowilz Jassyer Eisenbahn mit folgender Moti- 
virung zuerkannt: .Der § 2 der ("oncessionsurkunde 
„gewährt die Helreiung von der Erwerbsteuer nicht den 
„t'once.ssioiiären der Localbalm (zeruowitz-Nowosielitza, 
„sondern der „„ Eisenbahn* % also der Unternehmung als 
„solcher, und da die Erwerbsteuer ihrer Heistimmung 
„uach nicht etwa einen speciellen Theil oder Zweig einer 
„Unternehmung, sondern diese stets als Ganzes zu treflen 
„hat, bei einer Eisenbahn-Unternehmung aber der Bahn- 
„betiieb wesentlich zum Ganzen der Unternehmung ge- 
hört, so ist es selbstverständlich, das* die der „„Eisen- 
bahn"" gewährte Befreiung von der Erwerbstener auch 
»dem Eisenbahnbetriebe, solange derselbe sich nicht zu 
„einer eigenen selbstständigen Erwerbsunternehmung ge- 
staltet, zu Gute kommen mnss." Die Beschränkung „so 
lange der Betrieb sich nicht zu einer eigenen seltrst- 
ständigen Erwerbsunternehmung gestaltet" ist, weil sie 
aas der unbeschränkten Befreiung in der Concession sich 
nicht ableiten lässt, nicht ganz logisch, wird aber durch 
den Schlnsssatz des Erkenntnisses vollends wirkungslos 
gemacht, wonach .durch die im Ü 9 der Concessions- 
„urkunde getroffene Verfügung (betreffend die Betrieb- 
„führung durch die Lemberg-Czernowitz-.Tassyer Bahn) 
„eine eigene, von der Localeisenbahn-Un'ernehmung ge- 
schiedene Erwerbsunternehmung in keiner Weise con- 
„stituirt erscheint." 

Ebenso sollte daher die Erwerb- und Einkommen- 
steuer-Befreiung des Localbahngesetzes den Pächtern und 
Bau- und Betriebführern, auf welche, wie bereit« be- , 
merkt, schon im Gesetze selbst Bedacht genommen ist, 1 
zugute kommen. 

„Allerding« besteht «wischen den Concetaignir und dem 
„Pichler der Unterschied, du« Ersterer die Uoleniehuiung auf Grund 
„der'ibm verliehenen Concession, Letzterer dieaelbe im Grunde de, 
„Pachtvertrages betreibt ; daran» kann jedoch nach dem Voran- 
„geführten nicht eine Verschiedenheit der »teuerrecbtlichen Behand- 
lung des Kinen und de» Anderen gefolgert werden, zumal die «teuer- 
„rechtlichen Normen wohl ant die verschiedenen Gattungen der üe- I 
„werbe und Unternehmnngen, nicht aber auch auf den Rechtatile), I 
„ant Grand dessen diene Gewerbe und Unternehmungen betrieben 
„werden. Bedacht nehmen nnd hienaeh im gegebenen Kalle Con- 
„cessionir wie Pachter da« gleicJie Erwer>Muuternehn»eu, nämlich den 
.Betrieb nnd die Verwaltung dr Eisenbahn Weisskirchen-Pohl— 
„Wsetin, ansahen.' - 

Hiezn ml noch in bemerken, daa« anch nach dem neuen Stener- 
gesets — Kuweit ni«-ht der nffentlicheii Rechnungslegung unterworfene 
Unternehmungen in Frage kommen, — blo« der Pachter eines Gewerbe« 
der allgemeinen ErweTbstener unterliegt, der Verpächter dagegen der 
der alteu Einkonimeii»teuer gleicbzuballenden Kentensteuer. E« ist 
evident, da»« wenn man die Steuerbefreiung ant den Verebter ein- 
schränkt, blus die Befreiung von der Einkommensteuer cur Geltung 
k»mmt, dagegen die Betreinnic von der Erwerbstener Wirkung»!» 
wird, was mit der vom Localbahugcsetze gewährten Befreiung von 
der Erwerb- und Einkommensteuer nicht im Einklänge steht. 



Der Verwaltungsgel ichtshot hat andererseits mit 
dem Erkenntnisse vom 20. Mai IHtil, Z. 1802, Budw. 
Nr. r.üf.V die Bauuuternelimung einer steuerfreien Balm 
I als eine auf Gewinn gerichtete seihst ständige Erwerbs- 
unternehmung von der concessionsmässigen Steuerbefreiung 
ausgeschlossen. In diesem Falle wurde unter ausdrück- 
licher Anerkennung der dem Bahnunteruehmen und seinem 
Betriebe zukommenden Steuerfreiheit eine Unlei'sxheidnng 
zwischen diesem einerseits und der vorausgehenden Bau- 
fuhrung durch einen Dritten andererseits gemacht. 

Weit über dieses Erkenntnis hinaus geht nunmehr 
das eingangs citirte Erkenntnis, dessen Publication bei der 
am 1 9. Jänner 1 <JüO abgehaltenen Verhandlung auf den 23. Fe- 
bruar anberaumt worden war, jedoch bereits am Sti. Jänner 
erfolgte. Der Begründung desselben, welche wir unten- 
stehend*) nach der in der „Wiener Abendpost" erschienenen 



*) „Die von der Besehwerde versnclile Gegenüber» tellung von 
„Unternehmung and Unternehmer, sowie di« Darlegung, daa* da* üe- 
,«eti vorn 31.Deeember 1894 die daselbst normirteu finanziellen Be- 
.giiuftiiivingen nur au die Unternehmung binden, »ohiu nur der Unter- 
nehmung, nicht aber einem bestimmten Unternehmer einräumen 
„wollte, ist für den vorliegenden Fall praktisch ohne Werth. Denn 
„da eine von der Person eines Unternehmers vollkommen losgelöste 
„gewerbliche und all solche Steuer- nnd gebührenpflichtige Uater- 
„aehmung in objectivem Sinne nnd ohne Unternehmer überhaupt nicht 
„gedacht werden nnd die dareb den Artikel 5 getroffene Steuer- and 
„Gebührenpflicht überhaupt nur an einer physischen oder juristischen 
„Person haften kann, so ist es klar, da»« auch die finanziellen Be- 
günstigungen nur einer solchen Person angute kommen können. Ks 
„konnte daher, wenn vorläufig von dein speciellen Falle abgesehen 
„wird, in Beeng auf die gewahrte finanziella l)enitn6ti>»ung im AU- 
„gemeinen ein Streit nnr in dem Sinne eutstehen, ob dieselben nnr 
„der bestimmten Person des ersten Unternehmers oder dem jeweiligen 
„Unternehmer eine* Gewerbe*, einer Unternehmung, insoweit die 
„letalere überhaupt objectiv fanbar erscheint, n.zugcsteben sei. oder 
„niebt. Dieser Streit kann aber im vorliegenden Falle, da ei »ich nm 
„ein concessionirte« Unternehmen und um die Bestimmungen des Ge- 
„setaes vom 31. December 1804 handelt, Ubeihanpt nicht entstehen, 
„da die Concession an der Person haftet, der Concessiouär mit dem 
„Unternehmer identisch sei» inuss, ein I 'ebergang der Unternehmung 
„an eine dritte Person nur mit Bewilligung der Staatsverwaltung, 
„welche der Ertheilnng einer neuen Concession an den neuen Unter- 
linner gleichzuaehten ist, erfolgen kann, und da sonach auch dem 
„neuen Cooeesaionär oder Unternehmer die finanziellen Begünstigungen 
„des Artikels 5 ohnehin wieder gewährt werden müssen. 

„Der Sinn des Gesetze* vom 31. December 1894 i« dem- 
rgemase dahin an präriairen, daas die finanziellen Begljrjft igungea des 
„Artikels 5 der Person de» Gonoeaaionära von Kleinbahnen, welcher, 
„wie schon oben erwähnt, mit dem Unternehmer identisch sein muss, 
„mit Bezng «uf eine bestimmte Kleinbahn einzuräumen sind. E» gehen 
„daher auch in allen Fallen, in welehen die Concession von dem ur- 
sprünglichen Conceaaionär mit Bewilligung der Staatsverwaltung an 
„eine dritte Person, allenfalls an eine zu diesem Zwecke an errich- 
tende Aetiengeselbjebafl übertragen wird, wo also, wie es in der be- 
, treffenden Coneeaslons-Urknnde in heiasen pflegt, die zn errichtende 
,.Actienge*ellschait in alle Rechte und Pflichten de» nraprünglichen 
„Üonceasion&rs eintritt, auch die finanziellen Kegdn«tigungen auf den 
„neuen Concensionär über. Es kann hiezu nur nebmoei bemerkt werden, 
„das« bei cuiiseqiieuter Ke.tttialtung der Anschauung der Beschwerde 
„der Umfang der durch den Artikel 6 begründeten persönlichen Steuer- 
_nnd Gebübren-Befreiiiugen gar nicht mehr übersehen werden konnte 
,,nnd das» beispielsweise eine in dritter Hand befindliche Maschinen- 
fabrik, »eiche ihre Fabrikate ausschliesslich einer bestimmten Eisen- 
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Mittheilung wiedergeben, kann überzeugende Kraft nicht 
nachgerühmt werden. Man begegnet dariu einzelnen Wider- 
sprüchen, so, wenn an einer Stelle gesagt wird, daas lwim 
Uebergange der Unternehmung oder Concession an eine 
dritte Person die finanziellen Begünstigungen des Art. V 
ohnehin wieder, gewählt werden müssen", dagegen an 
einer anderen Stelle, das« dieselben auf den neuen Coa- 
cessionär .übergehen", oder wenn das Rechtsverhältnis 
der Bau- nnd BetriebsgesellscHaft zur Commune einmal 
„in juristisch ungenauer Weise" als Pachtverhältnis und 
gleich darauf als Verhältnis eines Baumeisters bezw. Be- 
triebsdii ectors bezeichnet wird. Die ausgesprochene Be- 
fürchtung, dass der Umfang der duroli Art. V begründeten 
persftnuVhen Steuerbefreiung gar nicht mehr ibersehen 
werden könnte und dass beispielsweise eine Maschinen- 
fabrik, welche ihre Fabrikate ausschliesslich einer be- 
stimmten Eisenbahn liefert, gleichfalls Anspruch auf Steuer- 
befreiung erheben kdnnte, ist wohl zu weitgehend, denn 
der Anspruch auf Steuerbefreiung kann and wird sich that- 

. Befreiung Ton der Erwerb- und Einkommensteuer erheben könnte, Ei 
.(ragt Sich daher im vorliegenden Falle lediglich daran, ob die Bu- 
.und B«trieb*-Ue*sll8c-.ti»ft fttxskh selbst die in Rode »lebende Conetwiou 
,1« erwerben IxuümaU iit, besw. ob dieaelbe an die Stelle der ur- 
„«prttsglichen Cosceeeionarin, d. J. der. Gemeinde Wien, treten »oll. 

. „Die* wird «an der Beschwerde gar sieht behauptet and i*t 
»ach aicht der Ballr Die Gemeinde Wies bebalt ihr« Gonewssleo, sts 
.bleibt Üaternehmerin und tritt nur besuglieh der Durchführung de« 
„Unternahmen* mit. der Bau- und Betriebf-GeeeJUchaft in ein Vertrag«- 
-verh&itnie, welchaanach Ablaut' einer beräumten Zeit oder nach Ein- 
tritt (tewisirer reruxgamaMig fcttgeeeuter Voraussetzungen einfach 
.wieder erlischt Die rechtliehe Position der Ben- nnd Betrieba-Geseli- 
-<ehaft, welche in }uriati*ch ungenauer Weiae auch als Pachtwin be- 

..meiitere. berw. ein« frefran Kargt!» entfetteUten Betrithi-Direttors 
.■ait wengeheude» oad mieht willkaHkh ktrod baren Vollmachte«, we- 
_bei die Ueberlaasnug der Betnsbarisnahtnen da« Entgelt bildet. Da» 
..Unternehmen der Ben- und Betriebe-Geaellechafi, welche aach den 
„■it d« OeMinde WieB^banaehlieaaenden Vertrage den Ben dertro- 
.jectirten Linien, »owie langMena bia tarn Jahre 1926 den Betrieb der 
„Sehn auf eigene Rechnung, jedoch gegen Leistung gewisser Abgaben 

,.Klembnhn.Unttniehmen der Gemeinde, es ist auf die gewtrbsmanaige 
„Erzielnng einen Gewinnen »im den fl)r die Gemeinde Wien vertrags- 
..maaaig an leiatendea UienBten gerichtet und steht «ohin becüghch 
„der Steuer und Gebühren- Verpflichtungen de* Unternehmen* jedem 
.anderen Unternehmen gleich, welche» zwar aach Resug in der Klein- 
„bahn- Unternehmen«- der Gemeinde Wien hat, mit derselben aber nicht 
.identisch ist. Die StnataTerwnltung hat daher mit vollem Beehte die 
„Gewährung der FiuamhcgünaUtrnng das Artikels 6 auf die Person 
.des Oneeseioalrs eingesohränkt, Schliesslich mag nur noch erwähnt 
.werden, dass sich ein Analogon in dem vorliegenden Falle im § 2 
.des GeseUes vom 26. October 1896 (B. G. Bl. Nr. SBO) findet, nach 
..welchem der Betrieb der Land- nnd Küratwirthsahaft der allgemeinen 
„Erwerbeteuer nicht unterliegt, der Erwerb ans dar Pachtung von 
.GmndstOcken nnd Wirtschaften in dieser Befreiung nieht inbe- 
.griffen int. 

Der zum Schlüsse mgefngte Vergleich ist insofcrne nun- 
treffend, ala der landwirthschafüiche Pachter nach der alten Bleuer- 
geaetxgiF'tiiing, welche für die gegenständliche Frage maaagebend ist, 
von der Erwerbsteoer befreit war. 



sachlich nnr insoweit erheben lassen, als da» begünstigte 
Unternehmen als solches, das ist der Bau und Betrieb der 
Localbahn, und ihr Ertrag in Frage kommt. Eine solche 
objective Begünstigung ist ganz gut denkbar, wenn 
sie auch natürlich immer einer physischen oder juristischen 
Person, eventuell auch zweien, zugute kommen muss. 
Der Verwaltungsgerichtshof hat dieB auch in den früheren 
Jndicaturen ohne Weiteres anerkannt. Wenn dies nunmehr 
in längerer Argumentation direct in Abrede gestellt wird, 
so ist man versucht, hierauf das Dichterwort anzuwenden : 
.Vergebens sprichst du viel um zu versagen, der Andre 
hört von Allem nur das Nein." 

Dieses „Nein* ist von weitgreifender Bedeutung, 
denn der Ban nnd Betrieb von Localbahnen wird in zahl- 
reichen Fällen an Pächter oder Betriebführer, insbesondere 
an anschliessende grossere Bahnen, überlassen. Die ein- 
tretende Schädigung wird immer zu Lasten der Con- 
cessionäre geheu, welche von ihren Mitcontrahenten nur 
entsprechend ungünstigere Bedingungen erzielen können, 
nnd die Folge hievon wild eine Beeinträchtigung des 
Localbahnwesens überhaupt und wegen der Unsicherheit 
der Judicatur eine Störung des Eisenbahucredites sein. 
Es durfte sich daher für die Interessenten des Localbahn- 
wesens empfehlen, an die Regierung, eventuell an das 
Parlament behufs Klarstellung und günstigerer Gestaltung 
der Angelegenheit heranzutreten, wobei man vielleicht an 
die Worte des EisenbalinausHjliusses in seinem Bericht 
über den Entwurf des Localbahngesetzes (Nr. 1032 der 
Beilagen zu den stenographischen Protokollen des Ab- 
geordnetenhauses, XI. Session 1894, Seite 2) erinnern 
könnte: „Die Verwaltung von Staat und Land werden 
„sorgfältig darauf zu achten haben, dass die Tendenzen 
.der Gesetzgebung und die Absichten der Verkehrsinter- 
„essenten nicht in ihr Gegentheil verwandelt werden oder 
„mindestens schwere Täuschungen erfahren." 



Project eines Lehrsiialew 

aammt Uebun&szwmern und einem Modellsaale für den 
Anschauungs-Unterricht am dem Eieenbahn-Verkehre- 
und 8igiMl-lentto. 

Von Hans FUlnnger, Ober-Ingenieur der k. lt. prir. Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn. 

Ueber mehrseitige Aufforderung, für eine geplante 
Eisenbahn -Akademie einen Lehrsaal zu entwerfen, welcher 
allen Bedürfnissen zur Abhaltung eines möglichst anschaulichen 
nnd lokhtfassllcben Unterrichtes ans den gesamtsten ein- 
schlägigen Vorschriften des executiven Verkehre- nnd Signal- 
dienetes thunlkhst entspricht, erlaube ich mir anf Grund 
vieljnhriger Erfahrung in beillegender Skizze einen solchen 
Saal in Vorschlag zu bringen. 

Bevor ich jedoch in die Details meines Vorschlages 
eingehe, möchte ich nur vorausschicken, dass ich einem 
grossen Theile der geehrten Leser durch gewissenhafte Auf- 
zählung aller einzelnen Signalmittel und sonstigen Leurbehelfe, 
sowie durch die unmittelbar daran geknüpften Erörterungen 
Uber ihre Verwendung Im Lehrsaale aelbst, nicht lastig 
fallen will. 
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Alle jene geehrten Leser, welche kein ganz spedelles 
Interesse an diesen Lebrbehelfen nehmen, wollen daher meine 
scheinbar Übergroase Ausführlichkeit gütigst entschuldigen und 
mir gestatten, das* ich diese Zeilen nur an jene Herren richte, 
deren Dlenstea-Obllegcnheiten oder Berufspflichten im weiteren 
Sinne mit dem Unterrichte im Eisenbahn-Execntivdienste direct 
oder Indirect enger verbanden sind, oder aber auf diesen ge- 
wiss sehr beriickskbtignngswertben Diensteszweig einen mass- 
gebenden Einfluss nehmen könnten. 

In beiliegender Skizze ist eowohl die Draufsicht eines 
Lehrsaales samrot anschliessendem Professoren-Zimmer, Haupt- 
conidore, von acht in denselben einmündenden üebungs- 
zimmern, sowie ein Verticalschnitt durch diese Cbicationen 
dargestellt. Für den Unterricht ist weiter« noch ein separirter 
Modellsaal nöthlg. 

I. Lehraaal für den Anichanunga-Unterricht 
au» dem Eiaenbahn-Verkehra und Signal- 
dienit«. 

Für diesen Unterricht dürfte ein entsprechend geräumiges 
Locale wobl als nnerlBsaüch noth wendig erscheinen, da in 
einem solchen Lehrsaale alle jene mannigfaltigen Manipulationen 
vorgenommen und gründlich erläutert werden sollen, welche 
in der Praxis theils in Stationen, theils auf offener Strecke 
vorzukommen pflegen, evcntnell in selteneren Fallen sich er- 
eignen können. 

Ans der Cotirung der beiliegenden Skizze ist za er- 
sehen, das« dieser Lehr »aal mit 26 m Lange, 10 m Breite, 
8 m Höhe, d. i. im Ganzen mit lfiCOm» Luftraum an- 
genommen und für die gleichzeitig* Unterrichtung von 
80 Akademikern berechnet wurde. 

II. LKn^üthrllonr 

Seiner ganzen Länge nach wolle dieser Saal in zwei 
gleiche Baume von je 26 m Lange und 5 in Breite getbeilt 
gedacht werden. 

Hievon enthalt jene Hälfte, welche der Fensterflucbt 
näher liegt, alle znm Unterrichte erforderlichen 8ignalmittel 
und sonstigen Lehrbehelfe. Die andere Saalhälfte ist nur für 
das Auditorium bestimmt. 

C. Auditorium. 

Um jedem einzelnen Hörer auch die Möglichkeit zu 
geben, allen Phasen eines solchen Anschaunngs-Untenichtes 
genau folgen zu können, sind die Sitzplätze und Schreibpulte, 
in vier Reihen zu je 20 Plätze — ataffclartig hintereinander an- 
geordnet, wobei jede der drei rückwärtigen Sitzreihen um 
circa 50 cm höher angebracht ist, als die unmittelbar vor ihr 
befindliche. 

Ausserdem empfiehlt es sich, diese 90 Sitzplätze für jede ein- 
zelne Reibe shnmtlich mit AufklsppTorriehtung su versehen und 
derart sn vertheilen, dass stets nur je vier Hörer räber aneinander 
zu «iu*n komme« und su beiden Seiten dieser vier Siteplitse immer 
ein freier Zugang von circa Im Breite vorbanden ist, um die Be- 
wegung von und au den einzelnen Flitzen möglichst au erleichtern. 

I). Elgsatlleher Instruetlaussaal. 

Wie bereits erwähnt, ist diese 8aalhälrte 5 m breit, 
26 m lang und besitzt 6 Fenster von je 2 m Breite, 4/5 m 
Höhe, sowie 2 Eckpfeiler nnd 6 Mittelpfeiler von je 2 m 
Breite. Der Grundgedanke der Einrichtung des projeclirten 
Lehrsaales Ist die Darstellung einer kurzen zweigelcislgen 
Strecke, an deren beiden Enden je eine Mittelstation gedacht 
ist, zwischen welchen zwei Bahnwächter-Posten liegen. Alle 
Lehrbehelfe nnd Signalmittel, welche für den Anschauungs- 
unterricht nach meiner seit vielen Jahren erprobten Erfahrung 
erforderlich sind, erscheinen in beiliegender Skizze an jenen 
Stellen eingezeichnet, an welchen sie am praktischesten zur 
Hand des Lehrers sind. 



Ich will im Folgenden alle Einzelheiten des von mir 
projeclirten Saales kurz andeuten. 

1. Geleise-Markirungen: 

Den ganzen Saal entlang sind die beiden currenten 
Geleise einer Doppelbabn durch vier Stück Messing- Blech- 
streifen von je 26 m Länge, 0 05 m Breite und circa 2 mm 
Dicke gekennzeichnet ; in gleicher Weise ist auch die Mar- 
kirnng der beiden nur 25m langen Stumpfgeleise an den 
zwei Saalenden hergestellt. (Die Anwendung wirklicher 
Schienenstränge würde für die freie Bewegung im Saale ein 
erhebliches Hindernis bilde*.) 

Nur zur Demonstrirung der derzeit üblichen Knallsignale 
sind mehrere normal dlmenaionirte kurze Scbienensttteke un- 
entbehrlich. 

2. G el e i se - N n m m e r ir n n g: 

An beiden Enden des Saales sind die zwei correntea 
Geleise mit aus Messingblech hergestellten und im Fussboden 
befestigten Ziffern I und II, ferner jedes der beiden Stumpf- 
geleise mit III a resp. Hie bezeichnet. 

3. Pfeile zur Markirung der Fahrt- 
richtung: 

In der Bahnaxe der zwei carrenten Geleise sind sowohl 
an beiden Enden als anch in der Mitte des Saales abnehm- 
bare, entsprechend grosse Messingpfeile angebracht, welche die 
Fahrtrichtung der supponirten Züge verlasslich andeuten. 

4 Z ngsanaich ten in 0*4 natürlicher Grösse 
an beiden Saalenden und Zugsmodell: 

Den Abechlnss der Hauptgelelse an beiden Saalenden 
bildet je eine zerlegbare, und zwar aus sechs Tbeilen be- 
steheude Holzwand von 3*2 m Länge, 2 3 m Höbe, 0-06 m 
Stärke, welche jede an der dem Saale zugewendeten Fläche 
mit einer sogenannten „Eisenbahn-Tapete" beklebt werden 
I mfissle. 

Diese , Eisenbahn-Tapete" stellt sowohl einen von rück- 
wärts geaebenen, als anch unmittelbar daneben einen von 
vorne gesehenen Eisenbahnzug in verjüngter Grösse (0 4 natür- 
licher Grösse) dar.*) 

Die Holzwände sind solide au die betreffende Stirn- 
mauer dea Saalea flxlrt, wie dies aus beiliegender Skizze er- 
sichtlich ist. Bei jeder dieser vier Zugsansichte.n sind alle 
zugehörigen Laternen-Stützen in Original-Gröase, hingegen die 
zugehörigen zwei Stosspnffer nur in verjüngtem Maasse (0*4 
natürlicher Grösse) dauerhaft an die betreffende stabile Bretter- 
wand befestiget, wodurch oine complete Zugaauarttatnng, den 
vorschriftMiiXfMffPu zwei OiiginalLocomotiv-Laternen, respeetive 
der Original-Stocklaterne und zwei Origlnal-Ausachlaglaiernen 
angebracht werden kann. 

Hie »ei muss noch erwähnt werden, dass die Stossputer in 
ihrer Uafteudimensian Uber die Vera*ltni«x.»bl 0-4 aattrlicber «rüsae 
reichen müssen, weil die Pufferplatten stete die Siguallaternen über- 

An diesen vier stabilen Zugsansichten können daher alle 
; Tag- und Nachtaignale sowohl am Schlosse als auch an der 
Spitze des supponirten Zuges für Fahrten auf dem richtigen 
oder auf dem unrichtigen Geleise genau wie in Wirklichkeit 
durchgeführt werden. 

Ks wäre noch speciell hervorzuheben, dass bei Znc-mneichten 
; von nur 0-4 natürlicher Gröne alle Signallaternen. u. sw. anch die 
oberen zwei Ausachlaglaternen von Jedermann leiebt erreichbar und 
eventuell zu andern sind, was bei Zagoansicbten in wahrer Grösse 
| nicht der Fall wäre. 

Ausser diesen stabilen Zngaaneichten wäre auch ein be- 
: liebig verschiebbares Modell eines Eisenbabnznges vorauseilen, 
i welches folgendermassen Itergestellt werden könnte. 

Eine circa A cm starke Holswand wird mit der vorerwähnten 
Eisenbahn-Tapete fttr die vordere Zngsansieht übernpasul und in 

*) Bei der Firma Max Schmidt (Wien, I., Neuer Markt öt irt 
diene „Eisenbsbn-Tspete" erhältlich. 
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gleicher Weise eine zweite Holswaud mit der rückwärtigen Zugs- i 
ansieht hergestellt. Hann waren diese beiden Holzwtode rech ihren ; 
innersten Cuotoreo entsprechend auszusägen, mit ihren unbeklebten 
Seiten einander auf circa 3ö cm in nähern, fix zu verbindeu und 
durch Pappendeckel in verschalen. 

Diese beiden beweglichen Zogsaasicbten werden gerade so wie 
die Tier stabilen Zugsansicfaten an den zwei Saalenden mit allen Tor- 
icbriftsmkssigen SigualatUUen. Stosspuflero, Schlauch- und Kabel- 
Verbindungen, Zug» • Kappinngen and Znghacken adjnstirt. Zun 
Tranuportiten dieses Zugsmodelles sind natürlich entsprechende 
Griffbttitel seitlieh anzubringen. 

Darob Anuiwitiriing kleiner mit Kftutxcbnkringen versehener 
Rader wäre das Modell ganz leicht beweglich zu macheu. 

Als normaler Aufstellungsplatz im Lebraaale könnte eines der 
beiden Stumpf gel eise III a oder III e gewählt werden. 

Dnrch diesen Modell tot die Möglichkeit geboten (nach 
vorheriger VerhOllnng der betreffenden fixen Zugsansichten am 
Ende des Saale« mittelst eines im nachfolgenden Punkt 5 
naher beschriebenen grossen Vorhanges) alle denkbaren Fahrten 
auf unrichtigem Oeleise einer normal betriebenen Doppelbahn, 
bei Geleiaesperrungen etc., sowie auch alle Fahrten, welche 
bei Parallelbahnbetrieb vorkommen können, dem Auditoriom 
ganz naturgetreu zeigen zu können. 

Desgleichen iet es ein sehr geeignetes Object, um das 
Fahren in Raomdittanz, die zulässigen Zugsintervalle während 
der Fahrt, sowie anch eine Zngsliegi^niuig auf offener Strecke 
und endlich anch eine Zugsentgleisung sowohl am Mittelbanqnette 
als auch gegen das Anssenbanqaett markant zu demonstriren. 

5. Vorhang zur Marklrnng gehinderter 
Fernsieht bei Nebel etc. 

Jede der beschriebenen Holzw&nde ist mit einem grossen 
gelb- grauen Vorhange versehen, welcher In einem Stöcke die 
ganze BildfUche beider Zngsansichten bedecken kann. 

NSthig ist eine VerschnSrung, dass der Vorhang beide 
oder nur eine der Zngsansichten verhüllt, oder beide Ansichten 
frei sichtbar lässt. 

6. Bezeichnung des Anfangspunktes nnd 
Endpunktes der Linie. 

An beiden Enden des .Saales wird unmittelbar oberhalb 
der stabilen Zugsansichten je eine Aufichriftstafel „Anfangs- 
punkt der Linie", bezw. „Endpunkt der Linie* 
(in sehr grosser nnd möglichst deutlicher Schrift) angebracht. 

7. Prellböcke für Stumpfgeleise: 

Die beiden Stumpfgeleise lila und III« sind an ihren 
gegen die Saalmitte zugewendeten Enden durch je einen 
Prellbock (gleichfalls in 0'4 natürlicher Grösse) begrenzt. 

Der eine Prellbock ist in der Richtung gegen sein zu- 
gehöriges Stumpfgeleise mit zwei Stosspoffern und allen der- 1 
zeit üblichen Zugs Kupplung*- Vorrichtungen adjustirt, trägt 1 
überdies die bei Tage und bei Nacht vorgeschriebenen Geleise- 
AbsehlDsssignale in natürlicher Grösse. 

Der andere Prellbock ist in der Richtung gegen sein 
zugehöriges Stumpfgeleise mit zwei Stosspnffern und allen 
derzeit vorkommenden Schlauchkupplungen für Brems- und 
Heizzwecke (in 0°4 natürlicher Grösse) adjnstirt, und trügt 
ebenfalls alle vorgenannten Geleise- Abschlusssignale in natür- 
licher Grösse. 

Beide Prellböeke sind an den betreffenden Stellen mittelst 
Hngelectiraubrn solide am Fassboden de» Saale» verankert, können 
jedoch nach Bedarf jederzeit leicht abgenommen und behnfs Er- 
läuterung der diversen Zog*- nnd Schlauchkupplungen anderwärts auf 
eines der beiden enrrenten Oeleise einander knapp gegenübergevellt, 
dann amFunsboden neuerdings verankert, und gegenseitig gekuppelt, 
eventuell auch an Ort und Stelle mit den betreffenden Knpplnngs- 
Vorrichtungen des beweglichen Zngsmodelles veibnnden werden. 

8. Construction der Stosspnffer im All- 
gemeinen: 

Es empfiehlt sich, simmtliche 16 Stück Stosspnffer nach den froher 
erwähnten Dimensionen aus genügend starkem Eisenblech herstellen 
za lassen, wobei selbstverständlich 8 Stück Stosspnffer mit «oneaver, 
die anderes 8 Stück mit planer Pufferscheibe versehen sein mnssten. 

Das Einschalten einer voracbrifUmiUsigcn Purlerl'cdcr erscheint 
jedoch für diese Puffer nicht uolhwendig, da derlei Details in ent- I 



sprechenden Zeichnungen sowie auch in natura den Schülern weit 
besser erklärt werden könnten. 

9. Kilometrirnng der Strecke: 

In ganz gleichen Abstftndeu von je einem Meter sind 
im Fnssboden des Saales, n. zw. circa 50 cm rechts vom 
Geleise II, am Aussenbnnquette der Doppelbahn kleinere und 
grössere fünfeckige Mesaingplatten bleibend befestigt, welche 
die betreffenden Hectometer- und Kilometersteine ver- 
sinnlichen. 

Laut Skizze beginnt diese Kilcmetnrutig mit dem Hectometer 
Kr. 119-3 und endigt für diesen Lehren! mit dem Hectometer 

Nr. iai-7. 

10. Markirung einer Eisenbahnbr&cke: 
Laut Skizze ist im n«ctometer Nr. 120 7 das Mittel 

einer circa 50 m langen Eisenbahnbrücke angenommen, welche 
im Lehrsaale durch fünf Stück durchbrochener Messingbleche 
von je 00 cm Breite versinnlicht wird. 

Sowohl die beiden Auisenbanqoett-Tneile als anch der eine 
Mittelbau ijuett-Theil nnd die zwei Zwischentheile innerhalb der 
Schienenstränge des Geleises I und II müssen »Ktnmt lieh von einander 
ganz unabhängig nnd jeder für sich durch nur zwei Messingschraubea 
am Fusaboden des Saales befettigt sein. 

Diese Markirung einer Eisenbahnbrücke ist für den 
Unterricht aus folgenden Gründen zu empfehlen: 

a) um beim Legen von Knallsignnlen darauf hinweisen zu 
können, dass auf Brücken überhaupt niemals Knallsignale 
gelegt werden dürften; 

b) nm nach Bedarf entweder nur das Geleise I oder nur 
das Geleise II allein, eventuell auch beide Geleise zu- 
gleich In Folge eines Gebrechens an dieser Brücke äugen- 
scbeinlich als unfabrbar kenntlich macheu zu können. 
Dies kann dadurch geschehen, da«« man nur eine der beiden 

Hchranhen des betreffenden Bnlekentbeiles entfernt, die zweite hiezu- 
gehörige Scnraube jedoch nnr um weuige Gewinde lüftet und nun 
diesen Theil ans seiner Ruhelage merklieh (etwt nm 46») verschiebt. 

11. Morso-Apparattisch: 

In der ersten und letzten Fensternische des Saales ist 
je ein Morse-Apparattisch aufgestellt, ausgestattet mit allen 
zugehörigen Telegraphen-Apparaten und Behelfen einer gewöhn- 
lichen Mittelstation u. zw.: 

I Morse-Farbschreiber, 1 Linien-Relais, 1 Morse-Sprechtaster, 
I Linien- Wecker, 1 Papier-Aufwickler, 1 liegende Glocken-Linien- 
Bussole, 1 Bureau-Gloekenschlagwerk, 1 BurMU-Glockennignal Auto- 
mat mit 1 Qloekensignal Drücker, sowie eine Linien-AuMcbalteklerame 
mit zngehorigem Auaacbalte StOpsel. 

Die Tischplatte selbst ist an der Rückseite in zwei 
Charniere gehängt und sammt allen Apparaten und Bebelfen 
jederzeit aufklappbar, um die betreffenden elektrischen 
Leitungsdrähte genau und übersichtlich verfolgen zu können. 

Am rechten vorderen Tischfnsse ist überdies noch ein 
Signaldrücker mit überragendem Tasterkopfe ca. ÖOcm über 
der Fnssbodenliöhe des Saales angebracht, welcher eventuell 
von dem unmittelbar dabei stehenden Lehrer bequem mit 
seiner Kniescheibe bedient werden kann. 

Dies hat allenfalls zu geschehen, wenn in einer für alle 
Schüler möglichst nnanfälligen Weise ein elektrische* Glockensignal 
gegeben oder ein anderwärts in Abspielong begriffenes Signal vor- 
sätzlich, aber ebenso unauffällig durch den Lehrer gestört werden 
soll, nm hiebei die Schlagfertigkeit eioea 8chülers auch praktisch er- 
proben zu können. 

Die I.inien-Signatapparate beider Stationstische sind mit 
den zwei, zwischen ihnen beim zweiten und vierten Mittel- 
pfeiler des Saales aufgestellten elektrischen Streckenwächter- 
Glockenrignalapparaten in ein und dieselbe, in sich geschlossene 
Telegraphenleitung mit Ruhestrom eingebunden. 

12. Elektrische Batterien: 

Alle für den Ruhestrom der Glockensignallinle erforder- 
lichen elektrischen Elemente sind in den beiden Batteriekflsten 
entsprechend untergebracht, welche in der zweiten und fünften 
Fensternische des Saales aufgestellt werden können. 

Hingegen sind alle für den Ruhestrom der Localbatterie 
nöthigen elektrischen Elemente thnnlichst in je einem kleineren 
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Batteriekasten unterzubringen, welcher, der besseren Ueber- 
sicht wegen, unmittelbar unter den betreffenden Apparattisch 
selbst oder an den nebenan befindlichen Eckpfeiler zu 
»teilen wäre. 

13. Elektrisch« Strecken wächter- 
Glockensignal-Apparate. 

Wie schon erwähnt, ist in der Mitte des »weiten and 
vierten Hittelpfeilers je ein gewöhnlicher elektrischer Glocken- 
aignsl- Apparat (System Leopolder) auf zwei Consolen 
angebracht. Die Gewichtsgarnitnr ist durch eine Verschalung 
unsichtbar gemacht, wahrend die Aiifziehkurbel vorne frei 
zugänglich ist. 

Diese Verschalung dient dazu, die zeitweilige Lage des Ge- 
wichtes dem ein Glockeusignal abspielenden Sehlller jederzeit in ver- 
bergen, damit derselbe keine <iele(reah»it bat, sein allenfalls bereits 
begonnenes Signal sinnwidrig selbst so niteibietbtn und nnvei- 
sUndlick to machen. 

Ucber jedem Apparat-Schutzkasten ist ein kleines flaches 
Dach angebracht, in dessen Giebelfläche die betreflende 
Wächterhansnummcr In grossen deutlichen ZilTem erscheint. 

Ober diesem Giebeldache ist eine normale Wächter- 
Signalglocke befestigt, welche von dem elektrischen Glocken- 
signal-Apparate bethätigt wird. 

14. C o m ple t e Ausrüstung eines Wächt er- 
Signalpostens: 

Zu beiden Seiten eines jeden der zwei vorerwähnten Glocken- 
signalapparate ist die vorschriftsmässige Dicnstausrüatung eines 
Streckenwächters entsprechend an der Wand dieses Mittel- 
pfeilers vertheilt. 

Dazu gehören folgende Gegenstände : 

1 Kxiallslgnalbücbae (mit vier nicht gefüllten Knall- 
Signalen für Demonstrationszwecke) sammt Umbäogeschiiur, 

2 grosse Wächter-Handsignalscheiben, 

2 eiserne Dreifüsse mit Eichenklotz nnd kreisrunder 

Durcblochung (Durchmesser von circa 5 cm) als Stütze für 

die starken Stiele der Handsignalscheiben, 

1 grosse Geleise-Deckungslaterne (zweischeinig), 

1 Wächter-Handsignallaterne, 

1 Signalfackel sammt Fackelsack, 

1 Wächter-Signalhorn sammt Umhäogeschnur, 

1 Strobsack in halber natürlicher Grösie (welcher als 

Behelf zum Auffangen entlaufener Wagen erwähnt zu werden 

verdient). 

15. 8chultafel: 

Am dritten Mittelpfeiler der Fensterseite, zugleich Mitte 
des Saales, ist eine Schultafel von 2 tu Breite und 1*5 in 
Höhe derart befestigt, dass selbe beliebig auf- uud abwärts 
geschoben werden kann. 

16. Aufhängevorrichtung für Detail- 
pläne etc, : 

Unmittelbar oberhalb der Schultafel ist eine weitere 
Aufeugsvorrichtiing anzubringen, auf welcher beliebig lange 
und hohe Detailskizzen, Eisenbahnkarten und derlei Unter- 
richUbehelfe aufgehängt uud in die gewünschte Höbe herab- 
gelassen, reap. gehoben werden können. 

17. Dreh bare W och selständermitemail- 
lirten Nummer - Platt e n : 

An beiden Saalenden sind zwischen Geleiso 11 und der 
Fensterfront, sowie auch zwischen den Geleisen TTI und I 
(und zwar bei Hectometer 119-35 und Hectometer 121*65) 
je vier, beliebig um ihre Verticalachse drehbare, circa 75 cm 
hohe Eisenbahu-Weichenntänder mit normalen Aufsteckdoruen 
derart befestigt, dass jede der Fussplatton direct an den 
Fussboden des Saales mehrfach angeschraubt wird. Jeder 
dieser 8 Ständer ist mit einer oinallirtcn Nummern-Matte 
sammt Keil und Gcgenscbranbe versehen. 



18. Wechsel- Signallaternen: 

Auf jeden dieser drehbaren 8 Wechselständer ist «hie 
vorschriftsmässige Wechsel-Signallaterne flxlrt. 

Es empfiehlt sieb hierbei, alle derzeit üblichen rertsbiede«- 
artigen 8ebeibeu»viteme für beleuchtbare Wekbeimgnal« sowis sack 
eine sogenannt* T»««heibe in Verwendung zu nehmen, um Kloo !a 
diesem Lehriaale «ammtlicbe derlei Scböbentype» den SckaUnw 
Augen su fähren. 

Von der Markiruog entsprechender Geleise vtrlutuaageo 
rousste deshalb abgesehen werden, weil die Kilometrirusg 
der ganzen Strecke in diesem Saale mit effectiv nur tmm 
Meter für volle 100 Meter angeblicher Entfernung durchge- 
führt erscheint, somit solche Ycrkreuzungen bei ebenso ver- 
jüngten Längsdimensionen ein total verzerrtes Bild gehet) 
würden, welches für die Hörer keinen Werth, haben ktioote. 

Derlei Verkreuzungen müssen ohnedies in allen Details 
sowie iu completor Montirung den Hörern im Original gezeigt 
und erklärt werden. 

11». Stations-Deckungesignale: 

Bei der Kllometermarkirung 119*85 und 181*05 liad 
zu beiden Seiten der Doppelbahn Vorrichtungen ran Um- 
stellen von Slatlons-Deckungssignalen angebracht. Von diese» 
vier Stellvorrichtungen sind jedoch nur zwei derselben aiijt 
einem drei Meter hohen Ständer und der zugehörigen Staüoos- 
Deckuugs-Signalscheibe (in halber natürlicher Grösse) doli«, 
während die beiden anderen Stellvorrichtungen unbegabt 
bleiben. 

Letztere kommen nur dann zur Geltung, wenn Parallel- 
bahnbetrieb supponirt würde, oder aber bei Erörterung der Vor- 
schriften für eingeleisige Bahn. 

20Kangirsignale: 

Bei der Kilometermarkirung 119 37 und ISI'68 »iad 
zwischen dem Stumpfgeleise lila respect. Ille uad der EiV 
gangsthüre je ein viereckiges Raogiralgnal (mit blaaetu Ghu- 
einsaUe und Klappvorrichtuog) auf 2*5 m hohem Ständer bt- 
festlgt. 

In der Skizze ist das Baagirsignal bei Kilometer Ufr»*' ■ 
iler StrllmiK .Ulf erlwitte Bauairung, bin«e K «n d»s Ran«inigii»l bei 

Kilometer 12103 in der Stellung auf verbotene Rangirtug ein- 
gezeichnet. 

21. Wegschranken: 

An den Wandsäiden dieser beiden Bangirsignalo ist je 
ein Wegachranken aumontlrt, welcher circa. 1*5 m lang i»t 
und den Raum zwischen dem Prellbocke des Stuinpfgeleises IU * 
resp. 111 e nnd der betreffenden Stirnwand des Lehrsaales ab- 
sperren kann. 

Einer dieser beiden Wegschranken wäre mit eiaen 
Yorläutewerk zu versehen. 

22. Niveau • Tafeln und Gradienten- 
Zeiger: 

Auf der currenten Strecke (zwischen Kilometer 119*9 und 
Kilometer 121 1 ) sind am Ausseubanquette des üeleisea I vier 
Gradienten-Zeiger in Kilometer 1 l!i 95, 120 25, 120 75 und 
121*05 angebracht; dazu gehören belcucbtbare Gradienten 
Laternen, welche im Bedarfsfalle bei der Hand sein müssen- 

Auch muss eine boleucbtbare Msrkirungslaterue für die 
„Mitte der Strecke* vorhanden sein, jedoch dürfen «Tie diese 
bolcuchtbar Üradientcn-Zeigor für gewöhnlich nicht aufgehängt 
werde«. 

Ausserdem ist an jeder der erstgenannten vier Gra- 
dienten Säulen auch je eine normale Steigungstefel au« 
lackirtem Bleche vorschriftsmässig festgeschraubt 

23. Einfahrt»- und Ausfahrts-Semaphore: 
Im ersten Eckpfeiler des Saale* bei Hektometer llH 

Ist in einer Hoho von 2*5 m eine Console mit eisernem Stfader 
von 1 m Höhe in die Mauer derart verankert, dass dieser 
Ständer circa 1 m von der inneren Fensterflucht abstehend, 
frei in den Saal hineinragt. 
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Am uberou Ende dieses Ständers befinden sich zwei 
Semaphorflngel, welche derart »teilbar angebracht «ein müssen, 
das* die säwuitlicheu Einfahrt« - Semaphorsignale gegeben 
werden können. 

Neben dem Prellbocko desGelelsos III e, in Hektometer 
121-55, ist zwischen Geleise Ille und Geleise I in gleicher 
Weise ein Ausfahrts-Semaphor angebracht. 

24. Streckeu-Semapbore für das Fahren 
in Raumdistanz. 

Bei dem zweiten, dritten und fünften Mittelpfeiler ist in 
einer Hübe von 3 in über dem Fussboden des Saales je eine 
Console mit 1 m hohem eisernen Stunder in die Mauer 
derart veraukort, diisa jeder dieser Ständer circa 1B m von der 
inneren Fensterflncht abstehend, in den Saal frei hineinragt. 

Am oberen Ende eines jeden dieser drei Ständer int 
beiderseits in gleicher Höhe je ein Seniaphorflügel senkrecht 
zur Bahnachae angebracht, welche beide unabhängig von einander 
anf erlaubte oder verbotene Fahrt stellbar sind. 

Diese drei Strecken-Scniaphore eignen sich zur Markirung 
aller Siguale anf offener Strecke für das Fahlen in liaum- 
distanz. 

Iu den drei Fensternischen sind die zugehörigen elek- 
trischen Blocksignal- Apparate untergebracht, welche mit den 
betreffenden Sematoi fitigeln in Abhängigkeit sind. 

25. Controlklingel werke für Distanz-Signal- 
Stellungen auf verbotene Einfahrt. 

In Hektometer ll!t-4 nnd Hektometer 1201 ist je ein 
Control-Klingelwerk in einer Höbe von circa 2 tu über d.»n 
Fas&bodeu des Saales an der betreffenden Mauer befestigt, 
«eiche beide nur bei Stellung de» Distanz-Signaies in Kilu- 
■eter 119 85 anf verbotene Einfahrt in Thätigkeit gesetzt 
werden. 

Ausserdem befindet sich bei Wftchterposten Nr. 120 ein 
sogenannter Wäehter-Contioldiücker (durch welchen der dienst- 
ihoeiide Bahnwächter der nttchstgelegeBen 8tatiuu »eine Anwesenheit 
ua Posten iniolange rücknielden kann. als dal betreffende Dlstaiia- 
Signal «Bf »erboten« Einfahrt gestellt bleibt). 

Selbstverständlich sind diese beide« Klingelwerk« nnd der 
GiDtroldincker de« Bahowächten mit einer Contactvorrichtong am 
SUader des betreffenden Distanz-Signale« in eine in sich selb» ge- 
schlossene elektrische Leitung vereinigt, deren Batterie in dem früher 
erwähnten Baticriekaiten (laut Skir.te Hektometer 119 9) unter- 

Desgleichen ist auch in Hektometer 120 9 und Hekto- 
meter 121-7 je oln solches Conti ol-Kllngelwerk in gleicher 
Weise an die Wand befestigt, welche beide durch die Contact- 
Vorrichtung am Ständer des (in Kilometer 121- I.Y) zwischen 
Geleiso I und dein Auditorium freistehenden Distanz-Signaies 
bethätist werden. 

Die betreffende Batterie i»t in dem zweiten Batterie- 
kasten (laut Skizze Hektometer 121 1) untergebracht, und 
gelten für diese Distanz-Signalleitung genau dieselben Details, 
wie fttr die oben beschriebene Leitung. 

Bs empfiehlt sich, in jede dieser beiden fiistanzsignalleitungen 
eine Klemme mit Ausschaltest öpsel einzureihen, um das störende 
fortwährende Klinceln von zwei Klinttel werken beliebig lauge hintan- 
halten EU können, obwohl die betreffende PiManz-Siirnalscbeibe fttr 
einen voraunebmenden Fall dnreh längere Zeit permanent auf Verbot 
der Hinfahrt gestellt bleiben mtt«stc. 

26. Tragbahre and Mcdicainentenka&ten. 

Behufs Vornahme des Unterrichtes aus der ersten Hilfe- 
leistang bei Eisenbahn- »der aousilgen Unfällen, resp. plötz- 
lichen Erkrankungen, ist im Hörsaale auch « in kleiuer Rettung»- ; 
kästen, sowie eine Verwundeten-Tragbahre erforderlich, und i 
zu beiden Seiten der Sehuliafel in die hetrettendo Fenster- | 
Dtsche anter den Atiflegctiscli hineingestellt. 

27. Beleuchtung des Saales und aller! 
Laternen. 

Zur Beleuchtung des ganzen T.ebrsaale« könnte wohl 
kein besseres Licht empfohlen werden als das diffuse elektrische , 



| Bogenlicht, wie dies in dem gegenwärtigen Vortragssaale des 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten in Wien von Siemens 
| & Hnlake eingerichtet und seit Heginn der Herbstsaison 1899 
sich ununterbrochen bestens bewahrt hat. Es Wörden sechs 
bis acht solche diffuse Bogenlichter wohl vollkommen hinreichen, 
um den ganzen Saal ausreichend zu erbellen. 

Ausserdem wäre in allen beleuchtbaren SignalmUteln 
mindestens je ein elektrisches Glüblicht anzubringen, um den 
Hörern die betreffenden Nachtsignale deutlich vor Augen 
bringen zu können. 

Um auch bei allen Handsigoal-Laternen, sowie bei d<ir 
frei in das currente Geleise oder ein beliebiges Bannnett zu 
stellenden grossen Wilchter-Zagdeckungs-Laterne die nötblgcn 
Lichteflecte und entsprechenden Nnchtsigoale möglichst deut- 
lich und zwar auch bei Tage zeigen zu können, ist ausserdem 
noch ein bewegliches Glüblicht mit einem Lenkkabel von 
circa ^1 m Länge erforderlich. 

Durch einfaches Eiuklemmen der Birne des betreffenden Glüh- 
lichtes in eine der vorgenannten transportablen Laternen ist dieser 
Beleuchtungskörper vollkommen genügend fixirt, um alle diesfallig 
möglichen Signale geben zn können. 

* 

Damit sieh alle Signalmittel und Dralitleitnagen möglichst 
deutlieh von ihrem onmittelbare« Hintergrund« abheben können, em- 
pfiehlt es sich weiters, sowohl die vier Wände (inclusive Fensler- 
: niachen und aller Holzverkleidungen) als aneh die Decke dieses Lehr- 
' saales mit eintönigem (bell -blaugrauem) Oelanstriche za versehen, 
welcher die gleiche Farbe beutst, wie der Hintergrund an den 
Tapeten der stabilen Zngsansicbten. 

Schliesslich möchte Ich mir noch erlauben, die Verwen- 
i dang von Messingblech in der Starke von circa 2 mm für 
! sümiiitlii'be Geleise-Mnrkirungen, Geleiseuuinmern, Fahrtrich- 
tuugs-I'feile, Kilometer- und Hektometer-Platten, sowie für 
alle 5 Brückcn-Markirungstheilo bestens zu empfehlen, weil 
alle diese Gegenstände, ans Eisenblech hergestellt, sich von 
einem dunklen Fussboden nicht ebenso deutlich abheben könnten, 
; wie blank poliitus Messingblech und überdies letzteres gewiss 
stets leichter rein und blank erhalten werden kann, ab? ein 
der fortwährenden Bostbildung ausgesetztes Eisenblech. 

II. Zimmer Tür die Uebungen im Telegraphiren 
and im Abspielen elektrischer Glocken signale 

Um den Schülern jederzeit Gelegenheit zu bieten, alle 
theoretisch erlernten Vorschriften für Morse-Telegrapbendienst, 
sowie für das Geben elektrischer Glockensignale auch prak- 
tisch wiederholt üben zu können, sind specielle Uebungszimmer 
nöthig. 

Bei Annahme von höchstens 80 Hörem eines und des- 
! selben .lahrgimges und Abthellung aller sich Einübenden in 
Grnppen von höchstens fünf Hörern, sowie unter der weiteren 
Voraussetzung, dass in einem Kaum nicht mehr als zwei solche 
Gruppen gleichzeitig sich einüben dürfen, sind im Ganzen acht 
L'ebungslocale für diese Maximalzahl von 80 Hörern er- 
forderlich. 

Lant beiliegender Skizze wurden alle diese acht Uebunga- 
lorale unmittelbar nebeneinander, dem Hanptcorridor des im 
I'nnkt I genau beschriebenen Lehrsaales entlang sitnirt, und 
zwar ist jeder dieser Uebungsrünme ft'75 m lang, 3' 5 m breit, 
3 m hoch. 

Die Einrichtung jedes Uebnngsraumes besteht ans Fol- 
gendem : 

An der linken Mittelwand befindet sich ein elektrischer 
Glocken-Signal-Apparat, welcher mit RegUrli • Vorrichtung, 
Signaldi iicker und Morse-Sprechtaster, sowie mit einer Ans- 
schaltkletnme sammt Stöpsel versehe» Ist. 

Die Gewichtsgamitur ist genau so wie im Hörsaale ver- 
lical unterhalb des Apparat-SchutzkaMens sitnirt nnd dnrrli 
eiiiH Veitchalling unsichtbar und unzugänglich gemacht. 

Yrtti den zwei Hälften der Aiuschnlteklemme des Glocken- 
Signal-Apparates führt ju ein isolirtir Draht entlang der 
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gleichen Mauer bis knapp vor da» 2 in breite nnd 2 5 m Lohe 
Fenster, dann nach abwart» bis zur Sesselleiste und unter dem 
Fu&sbodeii bis zu dem zugehörigen Apparat-l'ebuiigstische. 

Auch diu Leitung an der Wand wäre nicht frei zn ziehen, 
buh dem iu eine einsprechende schmale Hulzrltinc einzufügen, • 
mtd mit einer Dccklatto zu versehliessen, dumit sie vor zu- 
IKIligen nnd anderen Beschädigungen geschützt ist. 

Der Apparat • Uebuugstifich trügt nur nachgeiiannte 1 
Uebungsbehelfe: 

1 Murse-Reliefschreibe, 1 Kurse - Oon espoiidenztaster, 
1 Linienwecker, 1 Glockensignal-Drücker und 1 Linicnklcniinu 
sammt Stöpsel. 

Unmittelbar unterhalb des Apparatlischeg ist ein niederer 
Battcrieknsteu mit nur vier Stück Eger-Kleuieriteri aufgestellt, 
dessen seitliche, gegen 'Ii 111 Fenster gerichtete Thiire für 
gewöhnlich versperrt ist. 

Jedes der acht Zimmer enthalt alle diese Apparate etc. 
in dnplo, nni das gleichzeitige Ueben je zweier Gruppen von 
.Schillern zu ermöglichen, weshalb natürlich die beiden Apparat- 
lische »aromt zugehörigen GlockenSignal-Apparatcu von ein- 
ander ganz unabhängig geschaltet sein müssen. 

HI. Modellsaal. 

Unmittelbar oberhalb der eben erwähnten acht Uebungs- 
locale denke ich mir den Modellsaal augeordnet. 

Vom Corridor aus führt im letzten Uebungszimmer eine 
geschlossene Treppe zu diesem Modellsaale empor, welcher im 
(ianzen 32 7."» in lang, 6'8 tu breit nnd nur 2'"r»m hoch pro- 
jectirt ist. 

In diesem Modellsnalc dürfte wohl genügend Raum vor- 
handen sein, nni alle für Lehrzwecke in Eisenbahn-Akademien 
für den Anschuuungs-Uiiterricht aus dem execntiven Verkchrs- 
nnd Signal-Dienste wünschenswerthen Modelle nnd sonstigen 
Unterrichtsbebelfe, welche nicht im J.ehrsaale ständig unter- 
gebracht sind, in systematischer und Übersichtlicher Weise zur 
Aufstellung zn bringen. 

Eine besondere AnfzBblung dur für diesen Zweck w ünsehons- 
werthen Modelle nnd anderweitigen Lehrbehelfe glaube ich 
nicht vornehmen zn sollen, da dies ihrer Vielheit wegen 
hier unthnnlich ist. 

Natürlich dürfte es bei der erstmaligen Aufstellung nicht 

sein Bewenden haben. Stets muss besonderes Augenmerk auf die 

VeraehrnngundVervollstandignngderSamuiluncr gerichtet werden. 
* * 
« 

Im Vorstehenden glaube ich ein hinreichend deutliches 
Bild von den für eine Elsenbahnsehule unentbehrlichen Lehr- ; 
and Uebungssalen gegeben zu haben, deren von mir vurge- . 
schlagene Eintbeilung und Einrichtung, von Einzelnheiten viel- 
leicht abgesehen, wohl allen Anforderungen eines der Praxi» 
möglichst nahekommenden Anschauungs-Unterrichtes entsprechen 
dürfte. 

Insbesondere dürfte der ad I beschriebene Lehrsaal auch 
allen jenen Anforderungen vollkommen entsprechen, welche 
an die so unentbehrlichen Instiuction&zimmer aller grösseren 
Dispositions-Stationen zur Ausbildung und periodischen Ueber- 
prüfung aller Bediensteten (Dienerkatesorie) nach meiner lang- , 
jährigen Erfahrung als Personalinstructor der k. k. prlv. Kaiser 
Ferdinands-Noidliahu unbedingt allenthalben gestellt werden 
sollten. 



Kinftlhruiig des Fahrnis in ltauiiidlstaiix 
In Frankreich. 

Tiitir diesem Titel enthalt die T Wiener Abendposf 
vom 13. d. M. ein <'iniiinunii|in'\ uns welchem wir, null 
Wegliissiiiig der lür dns fjK sse Publicum !•<•) ee.lmeten Erklä- 
rungen der Rcgrirtc K-ium- nnd Zeitdisiaiizlahrcii, Folgendes 
wiedergeben: 



„Für die Einrichtungen im Betriebe der österreichischen 
Eisenbahnen haben seinerzeit vielfach die Eisenbahnen Frank- 
reif Iis als Vorbild gedient, nnd so kam es, dass in Oesterreich 
die Anfeinandei Mge von in gleicher Richtung verkehrenden 
Zügen, nach französischem Muster, durch die Feststellung eines 
bestimmten Zeitausruasses hietiir geregelt worden ist". 

„Drt diesem Systeme der Nacht heil anhaftet, diss bei 
einer Verzögerung in der Fahrt des vorausgehenden Zuges 
ein Einholen desselben durch den nachfolgenden Zug und 
unter Umstanden ein Zusammenstoss beider Zage leicht statt- 
finden kann, so hat das k. k. Eisenbahnministerium schon 
am 2. Marz 1898 rücksichtlich der österreichischen Staats- 
bahnen angeurdnet nnd den österreichischen l*rivatbahnen 
dringend empfohlen, dieses System der Zngsfolge aufzulassen 
nnd durch das in Deutschland, England und Amerika allgemein 
augewendete System des Führens in Kauindistanz zu ersetzen". 

„Die Raumabsclmitte, deren Lange hieb nach der Dichte 
des Zugs Verkehres nnd nach anderen Elementen des Fahr- 
planes lichtet, sind theils von Staiioueu, theils von mit Mast- 
signaleii und Telephonen ausgerüsteten Posten (Zugmelde- 
uder Block posteu) begrenzt. Bei den österreichischen Staata- 
bahuen ist dieses System bereits vollständig und bei mehreren 
östet leichischen Privatbahnen in Immerhin nennenswerthem 
Umfange, und zwar Überall mit bestem Erfolge, durchgeführt*. 

„Die bei den österreichischen Privatbahnen dermal noch 
fehlenden Einrichtungen, welche rucksichtlich der durch Posten 
zu untertheilenden Strecken ziemlich hohe Kosten verursachen, 
werden unter dem Einflüsse der Staatsaufsicht voraussichtlich 
bald nachgeholt werden". 

,Xun schickt sich auch Frankreich an, das Fahren in 
Zeildistanz aufzulassen und zum Fahren in Raumdistanz 
überzugehen". 

r Nach dem „Journal des Transports" vom 13. Jftnner 
1900 hat der französische Minister der öffentlichen Arbeiten 
Handin an die ihm unterstehenden Eisenbahn-Verwaltnngen 
ein Rundschreiben gerichtet, in welchem er ihnen mittheilt, 
er habe in Folge vielfacher Unfälle das „Comite des Direc- 
tenrs de Coiilnde* 1 beanftragt. zn untersuchen, welche Mittel 
sofort anzuwenden waren, uin die Sicherheit des Betriebes auf 
den französischen Bahnen zu erhöhen*. 

»Das Comite habe erklärt, es sei da» Fahren der Elaen- 
bahnzüge in Raninabständen einzuführen. Der Minister geneh- 
migte die bezüglichen Antrage und fordert die Bahnverwal- 
tungen auf, unverzüglich für die Einführung de« Blocksystevns 
mit Signalabh&ngigkeit zu sorgen, und inzwischen das provi- 
sorische Kauiudistanzfahren durch Aufstellung von Blockposten, 
welche mit Telegraphenapparaten ausgerüstet sind, oder durch 
Einhaltung der Stationsdistanzen einzuführen". 

„Es kann gewigs nur zur Befriedigung gereichen, dass 
die österreichischen Staatsb.ihnon mit der allgemeinen Ein- 
führung dieses Systems schon vor zwei Jahren vorgegangen 
sind und dasselbe in weitostcin Umfange zur Anwendung 
bringen 41 . 



(Es würe im Hinblicke darauf, dass der französische 
Minister die Einführung von Blockposten uur als „ provisori- 
sches Rauindistiinzluhren" bezeichnet, vom allgemeinsten 
Interesse, wenn seitens eines competenten Fachmannes die 
Erfahrungen erörtert würden, welche unsere Verwaltungen 
mit diesem Systeme bisher gemacht haben. Wir stellen zu 
diesem Zwecke mit Vergnügen unsere Blatter zur Verfügung. 

Sollte nach dieser Erfahrung das System, welches aller- 
dings Von manchen Fachmännern liekltrrtpft wird, sich in der 
Praxis bew.'lhrt haben, so l;ige kein Grund vor, dasselbe, 
insbesondere auf Lit.ien mit nicht gar zu starkem Vci kehre, 
als r d.tiiiitiv zu behsaen. Arno. d. li*d ) 
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CHRONIK. 

Eisenbahnverkehr Im December 1899. Im Monate 
December v. J. wurden in Oesterreich nachstehende Eiaen- 
bahnatre cken dem öffentlichen Verkehre Ubergeben : am 5. De- 
cember die 20*3 km lange Localbabn Starkenbacb— Rocblitz ; 
am 11. December die 16 36 km lange Localbsbu Krakau— 
Kocmyrzow; am SO. December die 36 4 km lange Eisenbahn 
Unter- Draobnrg— Wüllan; am 22. December die 41 '8 km 
lange Strecke Stryj— Cbodotow nnd am 30. December die 
16*4 km lange Strecke Grullch— Mährlsch-Schildberg der 
k. k Baterreichischen Sfaatsbahnen. In demselben Monate 
worden auf den österreichischen Eisenbahnen im Ganzen 
10,970 661 Personen nnd 8,842.130 t Güter befördert nnd 
hiefSr eine Gesammteinnahme von 23 669 &44 fl. erzielt, d.i. 
per Kilometer 1254 fl. Im gleichen Monate des Jahres 1898 
betrag die Gesammteinnahme, bei einem Verkehre von 9,423.326 
Personen nnd 8,901.053 t Güter, 24,260.075 oder per 
Kilometer 1336 fl , daher resnltirt für den Monat December 
1899 eine Abnahme der kilometrisrken Einnahmen am 6'1%. 
Im Jahre 1899 Warden auf den österreichischen Eisenbahnen 
144,650.704 Personen und 104,225.882 t Güter, gegen 
126,737.902 Personen und 100,447.897 t Güter Im Jahre 
1898 befördert. Die ans diesen Verkehren erzielten Einnahmen 
beziffern sich im Jahre 1899 auf 289,027.173 fl., im Jahre 
1898 auf 283,245 692 fl. Da die durchschnittliche Gesammt- 
!iing© der österreichischen Elsenbahnen im Jahre 1899 
18.469 km, Im Jahre 1898 dagegen 17.703-7 km betrag, so 
stellt sich die durchschnittliche Einnahme per Kilometer für 
das Jahr 1899 auf 15.649 fl., gegen 15.999 fl. im Jahre 
1898, das ist um 350 fl. oder 2 2% ungünstiger. 

Anleitung zur ersten Hilfeleistung bei Unfällen 
in elektrischen Betrieben. (Genehmigt vom Verbände 
deutscher Elektrotechniker auf der Jahresversammlung zu 
Hannover, 1899.) 

1. Verbrennungen. Bei schmerzhafter Röthnng 
Kanlnog durch kaltes Wasser (Eis), Anlegen von in Brand- 
salbe getauchter Watte nnd eines Verbandes. 

Bei Blasenbildung ist die Blase nicht aufznreisaen, son- 
dern mit einer vorher ausgeglühten Nadel aufzustechen. Nach 
erfolgtem Ausflnss der Flüssigkeit, Auflegen einer vierfachen 
Lage von Jodoformgaze, darüber Watte und Binde. 

2. Bewosstlosigkeit. Onter allen Umstanden ist 
sofort ein Arzt zu requirlren. Alle beengenden Kleidungsstücke 
offnen, bezvr. entfernen. 

Der Verunglückte ist auf den Rücken zu legen und bei 
Vorhandensein einer Spur von Atbmnog ist der Kopf in eine 
erhöhte Lage zu bringen; auch sind auf die Stirn kalte Um- 
Bchlftgo mit Wasser oder Eis zu machen. Hiebe! empfiehlt sich 
eine Einspritzung von Kampferöl anter die Haut, welche, falls 
noch kein Arzt zur Stelle ist, nach zehn Minuten wiederholt 
werden soll. 

Ist keine Athmung nachweisbar, so legt man den Ver- 
unglückten so auf den Rücken, dass die Schultern über einen 
Polster von zusammengelegten Kleidungsstücken zu liegen 
kommen, wobei das Rückgrat gestützt sein und der Kopf frei 
nach hinten Uberhangen niuss. 

Nun lägst man sich hinter dem Kopfe des Bewusstlosen, 
das Gesicht ihm zugewendet, auf die Knie nieder, ergreife 
dessen beide Arme und ziehe sie über seinen Kopf hinweg, 
so dass man sie Uber demselben fast zusammenbringt. In 
dieser Lage belasse man die Hünde etwa zwei bis drei Se- 
ennden, beuge sie dann abwärts und presse sie mit dem eigenen 
Körpergewicht fest gegen die Brnstseiten des Betäubten. Nach 
zwei bis drei Secuuden wiederhole man die Procedur ohne 
Uebereilung etwa fünfzehnmal in der Minnte regelmässig. Ist 
noch ein Helfer zugegen, so zieht dieser die mit einein Taschen- 



tuche gefasste Zunge des Betäubten wahrend des Erheben« von 
dessen Annen kräftig heraus nnd lasse selbe beim Niedergehen 
und Anpressen der HSnde an seine Brust zurückgehen. Diese 
Maasregel befördert die Athmung sehr. Oft mos« der Mund 
gewaltsam (mittelst eines Stück Holzes etc.) geöffnet werden. 
Bei Anwesenheit mehrerer Helfer wird die Procednr mit den 
Armen durch zwei Leute gleichzeitig auf Commando 1, 2 - 
3, 4 vollzogen. 

Die künstliche Athmung ist so lange fortzusetzen, bis 
die regelmässige natürliche Athmung wieder eingetreten ist. 
Ist dies nicht der Fall, wird die künstliche Athmung bis zur 
Anknnft eines Arztes, mindestens aber zwei Stunden fort- 
gesetzt. Nie soll dorn Betäubten eine Flüssigkeit durch den 
Mund eingeflösst werden. 

Eine nene Eisenbahnschnle in Berlin. Bei der Eisen- 
bahndireclion Berlin ist mit 1. Jänner d. J. eine nene Eisen- 
bahnschule eröffnet worden, deren Leitung dem Von Uzenden 
und den Mitgliedern der Commission für die Fachprüfnng 
erster Gasse übertragen wurde. Der Zweck dieser Schule ist, 
den Civilsupernumeraren und den im Vorbereitungsdienste 
befindlichen Anwärtern für die Stellungen der technischen 
Eisenbahnsecretäre und Betriebsingenienre eine möglichst um- 
fassende Ausbildung zn geben und die Vorbereitung für die 
Piüfung zu erleichtern. Der Unterricht findet im Lehrsaale 
des Potsdamer Bahnhofes statt nnd ist für die Zeit von 
8 — 10 Uhr Vormittags jeden Dienstag, Donnerstag nnd Samstag 
anberaumt. Der Unterrlchtscurs dauert ein Jahr. 

Der Unterricht bildet einen Theil des Dienstes, d. h. 
es darf keiner der zur Theilnahme verpflichteten Beamten 
dem Unterrichte entzogen werden oder sich eigenwillig fern- 
halten. Executiv-Beamte werden unmittelbar vor den Unter- 
richtatagen vom Nachtdienst befreit. Beamten, welche sich für 
die Fachprüfnng erster Gasse oder für die Prüfungen zum 
Eisenbabneecretär, Stationsvorsteher, Güter-Expedienten oder 
Burf auaasistenten vorbereiten oder sich bereits zu einer dieser 
Prüfungen gemeldet haben, wird es, soweit dies die dienst- 
lichen Interessen gestatten, auf Ihr eigenes Ansuchen hin 
erlaubt, dem Unterrichte als Hörer beizuwohnen. Jeder Theil- 
nebmer am Unterrichte hat ein Vortragsheft zu führen, fn 
welches das gesamtste Quellenmaterial und die Kernpunkte 
des Vortrages in knapper Form einzutragen sind. Bei den 
Eintragungen kann Kurzschrift angewendet werden. Diese 
Notizen sollen dem Betreffenden Erleichterungen für den Selbst- 
unterricht, für die Repetltion des Vortrages bieten. 

Die 27 in den Lehrplan aufgenommenen Unterrichts- 
gegenstände werden von ebenaoviolen Lehrpersonen zum Vor- 
trage gebracht. Jedes Fach aus dem weiten Gebiete der Eisen- 
balinverwaltnng Ist hiebet vertreten. 

Das Lehramt ist fast durchwegs Eisenbahnsecretären 
übertragen, lieber Einrichtungen des Oberbaues, der Weichen, 
Stellwerke, Drehscheiben, Signalrorrichtungen nnd Betriebs- 
mittel unterrichtet ein Bahnmeister erster Classe. Ganz be- 
sonderes Gewicht wurde im Lehrplane auf die Angelegen- 
heiten des Etats-, Wlrthechafts-, Rechnungs- und Cassenwesena 
gelegt. Doch werden auch Vorträge über die Grundzüge der 
Verfassung, die Stellung der Eisenbahnen im Staatswesen, die 
Grundztlge der Rechts- und Dienstverhältnis! e der Beamten, 
die Woblfahrtseinrichtungen, die Ordnung des Xenbauwesens, 
den Personen- und Gßterabfertignngsdionst, den Bntriebs- und 
Fahrdienst, das gesamtste Tarif- nnd Verkehrswesen, endlich 
anch über die GrundzUge der Justizgesetze nnd des Gerichts- 
wesens gehalten. 

(So viel Nutten auch solche bereits bei mehreren 
preußischen Eisen bahndirectionen bestehendeCurse stiften können, 
eine gründliche Lösung der Vor- nnd Ausbildnngsfrage der 
Elsenbahnbeamten bringen sie nach unserer Meinung nicht 
Dazn Ist schon die zngemessene Zeit viel zu kurz. Unserer 
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Meinung nach schlägt man In Oesterreich mit der vom Club 
österr. Eiaenbuhnbeaiut-en angeregten Eirichtang von Eisen- 
babnakademien zur Vorbildung von Beamten de* mittleren 
executiven Dienstes den richtigen Weg eiD.) Anm. der Red. 

NeuheschHffung tob Fahrbetriebsniltteln seiteis 
der französischen Bahnen anlüsslich der Pariser Welt- 
ausstellung. Um den bedeutend gesteigerten Verkehr, welcher 
während der Pariser Weltausstellung zn gewärtigen ist, be- 
willigen zu können, haben die französischen Bahnen erhebliche 
Nenanachaffungen von Fahrbetrieb*inilteln mit hauptsächlicher 
Berücksichtigung der Eilzüge veranlasst. 

Nach Mittheilungen der .Railroad Gazette" hat die 
Französische Nordbahn 164 Interconimunlcationswageii mit 
Drehgestellen in Bestellung gegeben, welche bis Sommer 1900 
zn liefern sind. Die Staatsbahn bestellte zehn Stück Eilzugs- 
locomotiven in den Vereinigten Staaten von Nordamerika, da 
keine der französischen Fabriken versf rechen konute, den 
Liefertermin (Sommer 1900) einhalten zu können. Der Gnind 
hiefür soll darin liegen, dass die französischen Locorootivbau- 
Etabllssemenu nicht für genügende Entwicklung ihrer Leistungs- 
fähigkeit gesorgt hätten, und anch darin, dass die franzö- 
sitchen Bahnen bezüglich Anschaflnngcn von Fahrbetriebs- 
niltteln mit der steten Entwickelung des Verkehres nicht gleichen 
Schritt gehalten hätten. Dies weist auch die Statistik nach, 
welche besagt, dass die Einnahmen, aof die Einheit der Fabr- 
betriebsmitte) bezogen, um 12 % zunahmen, letztere aber nur 
nm 4 V vermehrt worden. 

Die seitens der französischen Bahnen in der Zeit vom 
1. Jänner bis Anfang October ertheilten Auftrage umfassen 
die Neubeachaffuiig von 484 Locomotiven, 2373 Personen» 
wagen and 9198 Güterwagen. Die französischen Locomuiiv- 
fabriken vermögen Insgesainmt pro Jahr nnr rnnd 300 Ma- 
schinen zn bauen, und anch die Werkstätten sämmtlicher 
französischen Bahnen sind nnr iin Stande, jährlich etwa 50 Lo- 
comotiven zn bauen. Der UeberBcb.au der Xenbeschaffangen 
musste daher im Auslande in Auftrag gegeben werden. 

So bestellte die Französische Westbahn zehn Locomoliven 
In Oesterreich, zehn Stück beabsichtigt dieselbe in den eigenen 
Werkstätten zu bauen. Die Pariser Gürtelbahn war nicht im 
Stande, eine Bestellung von 15 Locomotiven unterzubringen. 
Die Nordbahn hätte vielleicht ihren Bedarf an Locomotiven 
ans ihren eigenen Werkstätten decken können, weil diese fi Uli 
genug mit der Herstellung begonnen haben, doch ist sie jetzt 
wegen der sich stark verzögernden Lieferang des Robmaterials 
in Verlegenheit. Ein Vertreter der Locomotiv-Fabriken soll 
sich geäussert, haben, dass sie drei bis vier Jahre ohne Be- 
schäftigung gewesen seien, während sie nun plötzlich mit Be- 
stellungen überhäuft werden, welchen weder ihr Personal, noch 
ihre Vorräthe gewachsen sind. 

Bei den französischen Bahnen hat sich ab 1. Jänner d. J. 
folgender Bedarf an Locomotiven ergeben: Paris- Lyon- 
Mittel meerbahn 240 Stück, Westbahn 105, Orleansbahn 53, 
Südbalin 26, Ostbahn 22, Pariser Gürtelbahn 15, Nordbahn 13, 
Staatabahn 10 Stück. 

LITERATUR. 
Best u£<i«.u<> Deubach für das Bau- und Ingenieur- 
wesen. (E. Pohl in München, Galleriestrasse 13.) Der Preis 
dieses verlässlichen Nachschlagebuches wurde von Mk. 7 50 
auf Mk. 4'— ennäsaigt. Wir stehen nicht an, unseren geehrten 
Lesern die Benützung dieses trefflichen Werkes von erprobtem 
praktischen Werthe bestens zu empfehlen. 



CLUB-NACHRICHTEN. 

Beriebt Iber die Clubversaromiaug vom IS.Febrnar 1900. 
„Vorlesung des Herrn Vincent Chisvacei: Heitere Bilder aas 



dein Wiener Volksleben", so war in der Clubzeilang in lesen, »n 
stand aof der schwarzen Ts fei in ('lubvoreimmer geschrieben und all' 
die Freunde des Wiener Humors fanden sieb ein und füllten des 
Vortragssaal bis anf den leisten Fiats; wir sahen unter Stamm- 
publikum — Damen und Herren — wir ssben Collegen, die unserer 
Vereinigung noch nicht angehören, hoffentlich bat ihnen nn*er Club, 
das Leben und Treiben in demselben gefallen, wir sahen efngrftiVir'r 
Oiste, sie waren alle gekommen, am eine angenehme, frohe Stasi« 
zn verleben, nm an heran und sieh sn erheitern. 

Die Versammlung ei Öffnet« Derr Ittgieroagsrath von I. oehr 
und tbeilte mit, dass der Dächsie Vortrag für Dienstag den SO. Fr- 
brnar l!»oo in Aussiebt genommen wurde and wird Herr Dr. Unat 
Ober das neue Pateatgesets sprechen. Weiten findet am 94 Febmir 
ein Vergaagungsabend mit «.n-chheoeadem CosttimkräJiicbea statt; 
ein CostOmtwang besteht nicht. Die tanzenden Herren werden er- 
sucht, in Balltoilette au erscheinen. Jene Damen der ClubmitgKeder, 
welche für bekannte Herren Tanzerkarten wünschen, werden ersucht, 
sieb diesfalls an daa Verguflgangscumit^ in wenden. Sodann begris-t 
der Vorsitzende Herrn Vineens Ühiavacci und bittet ihn, seine 
V arlesang an beginnen. 

H»rr C h i a v a c ci, von lebhaftem Beifalle begrüss», leitet 
seine Vorlesung mit dem „Schulzeugnis" ein and läset hierauf ehe 
Reibe von Skltzen: „Wan i net war". .Mit dem Frfhsng". .Eine 
rerlässliche Person*, .Am Staadplatz*, .Ein gntea Geschält" »ad 
.Die Hcnd'lkopf folgen. Der gelungene Inhalt aller dieser aus dem 
Volksleben gegriffenen .GVhicbten", die bekannte meisterhatte Be- 
herrschung des Wientr Dialectes, sowie die trf ffende Wiedergab* der 
Sprechweise der einseinen Figuren riesseo das Anditorinm tu »mea. 
Beifallsstürme hin, den Herr Chiavacci aar durch neue 7ja- 
gaben besebwiebtigen konnte. Nachdem Herr C b i a v a « c i seine 
Vorlesung beendet hatte, dankte demselben Herr Regierungsrath ton 
I. o e h r in herzlicher Weise. 

Dank der anregenden Stande verlief anch das folgerde ge- 
meinschaftliche Abendessen and das daran sieh kämpfende gesellig« 
Ikisarn meu bleiben in aaimirtester Stimmung. 

Wie wir uns an vermuthea erlauben, dürften unsere Dsaws 
etwas im Schilde führen, denn wir glanben bemerkt an haben, sau 
im Secretariste eine Damensitznng stattfand: waa dort verlimiiu» 
wurde, was die Damen dortbin sog, ist aas leider nicht bekannt. 

Der Schriftführer: Dr. v. .Kautsch. 



Das .Jantech - Theater gewährt neuerdings («igende tr- 
mäßigte Preise gegen Anweisung : 

1 Loge K » — 

1 Urcbeslersifz 

1 Paiqneuji» „ I.W 

1 Parterresitz 1 — 

1 Balconsits «I. Rang) 1. und II. Reibe , 1- 

1 Kakonsiti (I. Rang) III — VII Reihe --«* 

N. B. Bei Premieren, Woh Ith ät igle ei ta- und Fest- 
Vorstellungen, sowie Gastspielen hat die Anweisung 
,k e i n e" Giltigkeit. An 8 o n a- und Feiertagen nach- 
mittags gütig. 

Anweisungen sind im Cluhsecretariate vorräthig. 

Ig. Jup'a Eidam, Metall-Gusswaren-Fabrik, V. Zentagasae 48: 
itu* Schreibzeug«, Leuchter, Rahmen, Sparcassen, Raucbutensilien etc. 
(vernickelt und vergoldet) 20 « '„. 

.Au Mikado". G.Singer, I. Sehuleratraase 1—8 und 
I., Wollseite 8, von Jspanwaaren im Japan- und Chinawaaren- 
gesebäfte I., Scfaaler.traase 1: 10« 0 Rabatt, von Kaffee, Thea etc.. 
fiel. Zucker, im Kaffee- u. Theeraagasiu, 1, Wollzeile 8: 6« 0 Rabatt. 

S B. & H. Michelstädter, Schuhfabrik, VU/„ Nenbau- 
gaase 57 und VII., Mariahiiferstrasse 56 : IS «/«, Rabatt. 

Wasserheilanstalt von Wm. E. Thnrsfield in Gumpold»- 
kirchen bei Wien gewahrt eine circa 15"/ 0 ige E-tnässignu« 
Pro» peetpr eise. 

Louis Tillmeta ehem. Hofopernsänger, Resang»- 
professor, 1. Getreidemarkt 16 {Sprechstunden 12— 2) gewahrt 
Clnbmitgliedern nnd AogrtiKrigen BO<v 0 Preisermässigung für einzelue 
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Wien, den 1. März 1900- 



XXIII. Jahrgang-. 



IXI1A LT: nnbvercainrolnng. — Der Kiunpf gegen die Lebensmittelmagatine der Eisenbahnen. Von Dr. Rodolf S eh in dt er. — Der 
Ausbau dea österreichischen Eisenbahnnetzes. — Englische Eisenbahn -Uut'ülle. Von Wal sei. — Die fehlenden nnd rtbentUhligen 
Güter. — Monats-Chronik. Jänner 1900. — Chronik: Eisenhaluiball. Stand der Ehvenbahubauten Ende December 185*9. 
Einnahmen nnd Langen der Oaterr.-nngar. Eisenbahnen Ende 1899. Einschränkung des Personenverkehr« in Sachsen in Folge 
der Kohlennotb. Reformen im Personenverkebrsdieast in Italien. — Li tera tur: Artaria's Eisenbahn- nnd Port-Couinninic-atioM- 
karte von Oesterreich- Ungarn. EisenbaJinrechtlicbe Entscheidungen und Abhandinngen. — Club-Nachrichten: Bericht Uber 
die Ansschnaaraths-Sitsung Tom 19 Februar 1900. Bericht Uber die Club-Vereammluug vom 20. Februar 1900. Bericht Ober den 
Verguiltpinirsabeud Tom 21. Februar 1900. Uittheünng des Prograrair.es pro März und April. Begünstigungen. 



Clubvereamniliing: Dirnstag, den 6. März 
1900, 7,7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Ludwig 
C zischele, Maschinen-Ingenieur und Professor der k. k. 
Staatsgewerbeschule im X. Bezirk, Prüfungs-Commissär für 
Dampfkesselheizer über: .Der <tegtnuärtiqe Stand de» Auto 
mobäitmm.* (Mit Lichtbildern). 

Nach Schluss des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublocale. 



Der Kampf gegen die LebeiiBiiiittelniagazlne 
der Eisenbahnen. 

Von Dr. Rudolf Schindler. 

»Deine Noth ist mein Nutzen." 

Dieser Grundsatz war es, welcher in den meisten, 
namentlich entlegenen Gegenden seitens der ansässigen 
Handels- und Gewerbetreibenden als geschäftliche Devise 
aufgenommen wurde, sobald in Folge der Errichtung eines 
grösseren industriellen Etablissements oder einer Eisen- 
bahnanstalt ein Zuzug von Bediensteten und Arbeitern 
nach dieser Gegend stattfand. 

Tu kürzester Zeit schnellten die Preise in die Höhe, 
ohne dass sich etwa die in solchen Gegenden herkömmliche 
schlechte Qualität der Waaren gebessert hätte. 

Dieser Grundsatz grill mehr und mehr um sich und 
wo immer durch plötzliche Erhöhung der Bevölkerungs- 
zifler die Nachfrage stieg, fand auch eine ganz ungerecht- 
fertigte, nur von der Sucht nach erhöhtem Gewinn dictirte 
Preissteigerung statt, die. natürlich jene Menschen am 
härtesten traf, deren Lohn und Zulage nach den vor 
Errichtung der betrefleudeu Etablissements bestandenen 
Verhältnissen festgesetzt war. Gegen eine solche Aus- 
nützung tnusste natnrgeuiäss Abhilfe geschaffen werden. 
Da die Wirkungslosigkeit von Klagen gegen die einzelnen 
Gewerbetreibenden nur zu bald eingesehen wurde (es gab 
ja kein gesetzliches Mittel, die Lebensmittelpreise zu 
limitiren) rousste ein anderer Ausweg gesucht werden, 
der dahin führen sollte, dass der Einzelne gegen die 
Ausbeutung seiner Nothlage geschützt werde. 



So kam es zunächst zur Errichtung von Lebens- 
mittelraagazinen seitens der Unternehmer, welche Lebens- 
mittel in grossen Partien ankauften und, man kann wohl 
sagen, mit nur sehr wenigen Ausnahmen, ganz ohne 
Nutzen an ihre Bediensteten abgaben. Gegen diese 
Art von Lebensmittelmagazinen erhob sich ein gewaltiger 
Austum seitens der ortsansässigen Handels- und Gewerbe- 
treibenden. Bemerkenswerth ist aber, dass diese Institu- 
tionen auch in den Kreisen derjenigen, zu deren Wohle 
sie errichtet wurden, bald nicht mehr ungeteilten Anhang 
fanden. Es war nämlich bisweilen doch vorgekommen, 
dass die wohlthätige Aussenseite solcher Einrichtungen 
eiue sehr eigennützige Innenseite hatte und dass ans der 
Differenz der Einkaufs- und Abgabspreise zwar hinsichtlich 
der einzelnen Waaren ein kleinerer Nutzen resultirte, 
als die Handel- und Gewerbetreibenden nahmen, dass 
aber doch immerhin seitens deijenigen, welche vorschützten, 
diese Einrichtung allein im Interesse ihrer Bediensteten ge- 
troffen zu haben, aus diesem Wohlthätigkeitainstitute 
Nutzen gezogen wurde. 

Als die weitgehendsten schädlichen Auswüchse in 
dieser Beziehung ergaben sich dann die berüchtigten 
Cantinenwirthsebafleu, welche Anlass boten zu «lern Erlasse 
des Ministeriums des Innern vom G. Juni 1895, ZI. 8794. 
(Mauz'sche Gesetzessammlung, Gewerbeordnung, heraus- 
gegeben von Dr. Fraiiz Müller, Wien 1899, Seite 134. 
Anm. 1. Vergleiche hiebei auch die 78 a und 78 b der 
Gewerbeordnung.) 

So kam es, dass das Vertrauen der Arbeiterschaft 
zu solchen Institutionen einen ganz gewaltigen Stoss 
erlitt und dass das aufkeimende Misstrauen auch dort um 
sich griff, wo für ein solches keiu Aulass gegeben war. 
Man suchte dem dadurch abzuhelfen, dass mau den 
Arbeitern mehr oder weniger Einsicht in die ganze 
Gebahrung solcher Institutionen gewährte, sei es, indem 
denselben ein Revisionsrecht einräumte oder Vertreter 
Arbeiterschaft zur Theilnahme an den Verwaltungs- 
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geschäften heranzog. Aber auch damit war noch nicht | 
viel gewonnen und solche Institutionen, welche ja noch 
jetzt bestehen, erfreuen sich nur dann halbwegs der . 
Anerkennung der Arbeiterschaft, wenn die an der Ver- 
waltung theilnehtnenden Vertreter der Arbeiterschaft 
nicht von dem Unternehmer ernannt, sondern von den 
Arbeitern gewählt werden und wenn weiter* diesen 
Vertretern nicht nur eine berathende, sondern eine be- 
scliliessende Stimme zukommt. 

Gegen solche vom Unternehmer unterhaltene, nicht 
anf irgendwelchen Gewinn abzielende Institutionen, konnten 
nun die Handel- und Gewerbetreibenden schwer auftreten. \ 
Ein unbefugter gewerbsmässiger Betrieb lag in solchen 
Fällen nicht vor, die Waarenabgabe an andere Personen 
als die Bediensteten war wohl auch ausgeschlossen, weil 
ja das Maass des Consums der einzelnen Bediensteten 
strenge conti olirt wurde, eine Ausdehnung des Verkaufes 
an Nichtmitglieder aber gewiss eine Vermehrung der aus 
der Anschaffung, dem Transporte und der Verkaufsmani- 
pulation in Folge des grösseren Umsatzes erwachsenden 
Auslagen zur Folge gehabt hätte, zu deren Bestreitung 
für den Unternehmer kein Anlass vorgelegen wäre. 

Als nun dort, wo es seitens der Unternehmer unter- 
lassen wurde in solcher Weise vorzusehen, die Arbeiter 
selbst daran gingen, sich Abhilfe zu schaffen — was 
weitaus in den meisten Fällen geschah — und als diese j 
selbst den richtigen Weg zu solcher Abhilfe fanden, I 
indem sie sich nach den Bestimmungen des Gesetzes ' 
vom 9. April 1873, R. G. Bl. Nr. 70, Uber Erwerbs- und 
Wirthschaftsgenossenschaften, zu Consumvereinen ver- 
einigten, da sahen die Handel- und Gewerbetreibenden 
die ihnen drohende Gefahr, da brach anch der Ansturm 
gegen diese Vereinigungen mit aller Macht los. Von dem 
Staate wurde verlangt, diese Gewerbe zu retten nnd es 
den wirtschaftlich Schwachen zu verwehren, durch Selbst- 
hilfe ihre wirtschaftliche Lage zu verbessern. Da aber 
das Recht, der Vereinsbildnng und der Vereinsangehörigkeit 
staatsgrundgesetzlich gewährleistet ist, war der Bildnng 
solcher Vereine und deren Entwicklung nicht beizukommen ; 
die Angriffe richteten sich daher gegen deren Thätigkeit. 

In dieser Hinsicht wurden eine Unmasse von Be- 
schwerden, berechtigt und nichtberechtigt, von Einzel- 
personen, Genossenschaften nnd anderen gewerblichen und 
industriellen Corporationen, Gemeinde- und auch Läuder- 
vertretungen im Parlamente sowohl als in Versammlungen 
in Eingaben und Anzeigen vorgebracht. 

Hiebei wurde nicht nur gegen diese Erwerbs und 
Wirthschaftsgenossenschaften als solche, sondern ganz 
besonders dagegen Stellung genommen, dass diese ihren 
statutarischen Wirkungskreis überschreiten. 

Aus den hierüber ergangenen behördlichen Verfü- 
gungen können im Allgemeinen folgende den Wirkungs- 
kreis der Cunsumvereine theils präcisirende, theils be- 
schränkende Grundsätze abgeleitet werden: 

1. Die Thätigkeit. der Consum vereine ist nicht un- 
bedingt auf ihre Mitglieder beschränkt. 



2. Wenn Consumvereine nicht nur mit ihren Mit- 
gliedern allein, sondern anch mit Nichtmit gliedern Geschärte 
abschließen wollen, so rouss das Vereinsstatnt ausdrücklich 
eine diesbezügliche Bedingung enthalten und müssen diese 
Vereine weiter auf Grund dieser Statuten den Verkehr 
mit dem Publicum l>ei den Gewerbsbehörden angemeldet 
haben. 

3. Wenn aber ein solcher, anf dem Grundsatze der 
Wechselseitigkeit beruhender Verein seinen Geschäfts- 
betrieb nicht auf seine Mitglieder beschränkt, so wird er 
auch nicht als nach dem P. E.-Steuergesetz vom 
2:>. October IS96, R. G Bl. Nr. 220, begünstigte Unter- 
nehmung behandelt. 

4. Ueberdies sind rücksichtlich solcher Unter- 
nehmungen, welche an eine Concession gebunden sind 
(Verabreichung von Speisen, Ausschank von Wein und 
Bier. Ausschank, Kleinverschleiss gebrannter geistiger 
Getränke etc ) selbst diejenigen Consumvereine, welche 
ihre Thätigkeit ausschliesslich auf ihre Mitglieder be- 
schränken, an die vorhergehende behördliche Bewilligung 
(Concession) gebunden.*) 

5. Consumvereine, welche zum Verkehr mit Nicht- 
mitgliedem nicht berechtigt sind, überschreiten, falls sie 
eineu solchen treiben, ihre SUtnten ; sie handeln gegen 
die Strafs&nction des § HS des Gesetzes vom 9. April 1873, 
R. G. Bl. Nr. 70. Ueberdies liegt auch eine Ueber- 
tretung des § 132 lit. n der Gewerbeordnung vor. 
Nach § kk des ersterwähnten Gesetzes köunen die 
betheiligten Genossenschaften gerichtlich, nach den Be- 
stimmungen der Gewerbeordnung jene Personen, welche 
im Vereinslocale das betreffende Gewerbe nnbefhgt be- 
treiben, von der Gewerbebehörde zur Verantwortung ge- 
zogen werden. 

6. Wenn aus Anlass der Thätigkeit oder der Ver- 
handlungen der Genossenschaft ein rechtskräftiges Straf- 
erkenntnis in Gemässheit des § 88 des Gesetzes über 
Erwerbs- und Wirthschaflsgeuossenschaften erfolgt ist, 
kanu vou der Verwaltungsbehörde die Auflösung der Ge- 
nossenschaft verfügt werden. (§ 37 des Gesetzes.) 

Mit den unter den Punkten 2—6 angegebenen Mass- 
nahmen dürften wohl alle Mittel erschöpft sein, welche 
den Behörden zustehen, um die Consumvereine in den 
ihnen von dem geltenden Gesetze gezogenen Grenzen zu 
halten. Wenn man diese Mittel näher in's Auge fasst, so 
dürfte man sie wohl kaum für ungenügende erachten. 
Was insbesondere die Geschäfte- mit Nichtmitgliedern an- 
belangt, so haben sich diese Vereine denselben Verpflich- 
tungen und Lasten zu unterwerfen, welchen jeder andere 
Gewerbetreibende sich fügen ninss. Da nun bekanntlich 
diese Mittel strenge gehandhaht werden, dürften sich auch 

*) Ein Rechtsanspruch ant die Verleihung einer Cou«e«»ion 
Riebt Erwerbs- und WirthschafUgeno»»en»ehaften anch dann nicht 
zn, wenn deren KechLifuliigkeit cum Betriebe de« Gewerbe« nach 
'lein lie«et*e vom !>. April 1873 und den Statinen antser Frage 
steht. (Verw.-fier.-IM. F.nt.^heidnng vom l. November Z. 3'JW, 
Aller Bndw. Wüi.) 
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in Äusserst seltenen Fällen Uebergriffe der Vereine als 
solche fühlbar machen. Aber eiu Umstand darf hier nicht 
übersehen werden. Nach den bestehenden Oesetzen ist den 
einzelnen Genossenschaftsmitgliedern, wenn sie die von 
ihnen bezogene Waare weiterbegeben, nahezu gar nicht 
— höchstens wenn sie diesen Zwischenhandel in sehr aus- 
gedehntem Maasse betreiben würden, nach der Gewerbe- 
ordnung beizukoramen. Letzten* Uebertretung dürfte jedoch 
immer sehr schwer zu cuiistatiren sein. Dieses Moment, 
welchem sich so überaus schwer begegnen lilsst, ist es 
wohl auch, welches in den Gegnern der Consumvereine 
das Verlangen nach Anwendung des radicalsten Mittels 
gegen dieselben erregte, nämlich nach der gänzlichen Auf- 
lösung aller Consum vereine und dem Verbote, solche zu 
bilden. 

Ueber die Unmöglichkeit einer solchen Verfügung 
auf Grund der bestehenden Gesetze, sowie über die Aus- 
sichtslosigkeit der Hoffnung, dass in Zukunft jemals eine 
solche Bestimmung Gesetzeskraft erlangen dürfte, bedarf 
es wohl keiner weiteren Auseinandersetzungen. Ange- 
nommen, dass es Pflicht des Staates wäre, bestehende 
Verhältnisse nur deshalb zn behüten, weil sie die Grund- 
lage der Existenz vieler Tausender bilden, könnte doch 
niemals von der Staatsgewalt auch gefordert werden, dass 
dieselbe diesen Schutz so weit treibe, dass sie die staats- 
grundgesetzlich gewährleistete Freiheit einer Mehrheit 
beschränke, um eine Minderheit in ihren Erwerbsverhält- 
nissen zu schützen. Es kann vielmehr gar nicht geleugnet 
weiden, dass vom volkswirtschaftlichen Standpunkte die 
Bildung der Consum vereine gefördert werden sollte. Die 
Consum vereine sind vor Allem ein bedeutendes Preisregu- 
lativ, welches sich zwar derzeit erst gegen die Klein- 
händler in erster Linie bemerkbar macht. Aber würden 
die Kleinhändler die Abhilfe gegen die aus diesen Preis- 
regulirungen ihnen erwachsenden Schwierigkeiten nicht 
in den allopathischen Mitteln der fruchtlosen und gesetz- 
lich nicht begründeten Beschwerden, Petitionen und Klagen, 
sondern in dem homäopathischen Mittel der Bildung ähn- 
licher Vereinigungen behufs Ei zielung günstigerer Einkaufs- 
preise und dergleichen suchen, dann würden auch sie die 
Segnungen solcher Vereinigungen kennen lernen und an 
manchen Orten würde dann vielleicht die Bildung von 
Consuinvereinen als überflüssig sogar ganz unterbleiben. 
Solche Vereinigungen könnten in ihrem Enderfolge eine 
ganz ausserordentliche volkswirtschaftliche Bedeutung 
erlangen; denn sie könnten dann selbst Abhilfe gegen 
den grössten Feind der Einzelwirtschaften, gegen die 
Cartellirungen bringen. 

An die Abschaffung der Consumvereine und das 
Verbot der Bildung von solchen ist also in keinem Falle 
zu denken. Man strebt daher nach einer Abhilfe, die des- 
halb für Oesterreich als möglich erachtet wird, weil sie 
für Deutschland bereits existirt. Es soll für Oesterreich 
ein gleiches Gesetz erlassen werden, wie das deutsche 
Reichsgesetz vom \ >. August 1k«6. ..betreffend die Ab- 
änderung des Gesetzes über die Erwerbs- und Wirtschaft*- 



genossenschaften vom 1. Mai 1889, sowie den Geschäfts 
betrieb von Consumanstalten". Dieses Gesetz bestimmt 
bezüglich der Consumvereine, bezw. aller Consumanstalten, 
unter Anderem folgendes : 

Consumvereine (ausgenommen landwirtschaftliche 
bezüglich der für den landwirtschaftlichen Betrieb be- 
stimmten Waaren) dürfen im regelmässigen Geschäfts- 
verkehre Waareu nur an ihreMitglieder oder deren 
Vertreter verkaufen. 

Der Vereinsvorstand ist bei sonstiger Straffälligkeit 
verpflichtet, Anweisungen darüber zu erlassen, auf welche 
Weise sich die Vereinsmitglieder oder deren Vertreter 
den Waarenverkäufem gegenüber zu legitimiren haben. 

Marken oder sonstige nicht auf den Namen lautende 
Anweisungen oder Werthzeichen, welche anstatt baren 
Geldes die Mitglieder zum Waarenbezuge berechtigen sollen, 
dürfen nicht ausgegeben werden. 

Der Bestrafung, und zwar einer Geldstrafe bis Mk. 1 50 
unterliegen: 

Der Waarenverkänfer, welcher wissentlich oder ohne 
Befolgung der gegebenen Anweisungen für die Legitimiruug 
der Mitglieder Waaren an Nichtmitglieder verkauft ; das 
Mitglied, welches seine Legitimationen einem Anderen 
zum Zwecke'unbefugter Waareueutnahme überlädst ; solche 
Andere, welche derartige Legitimationen benützen oder 
auf andere Weise zu unbefugter Waarenabgabe zu ver- 
leiten unternehmen ; wer aus einem Consumvereine (Anstalt) 

1 auf Grund der Mitgliedschaft bezogene Waaren gewohti- 
heitsmässig oder gewerbsmässig an Nichtmitglieder ver- 

• äussert. Alle diese Bestimmungen, mit Ausuahme 
jener, betreffend den Waarenbezug gegen 
Marken und sonstige nicht auf Namen lautende 
Anweisungen oder W er th z ei eben, finden auf 
Consumanstalten, welche vom Arbeitgeber für ihre Arbeiter 
und Beamten betrieben werden, sowie auf Vereinigungen 
(Gesellschaften, Corporationen), deren wesentlicher Ge- 
schäftszweck es ist, ihren Mitgliedern oder bestimmten 
Berufskreisen in dem Bezüge von Waaren Vortheile zu 
verschaffen, insbesondere auch auf Beamten- und Officier- 
vereine mit der Massgabe sinngemässe Anwendung, dass 
die hinsichtlich der Mitglieder der Consumvereine getroffenen 
Bestimmungen bei den vorbezeichneten Consumanstalten 
und Vereinigungen hinsichtlich derjenigen Personen gelten, 
für welche die Einrichtung bestimmt ist Jedoch ist es 
den Consumanstalten und Vereinigungen der vorbezeich- 
neten Art gestattet, in ihren Speiseanstalten Waaren 
zum alsbaldigen persönlichen Verbranch auch an Dritte 
abzugeben. 

Unter diesen Bestimmungen sind gewiss manche 
welche allem Anscheine nach sehr geeignet sind, den 
Uebergiiffen der Consumvereine und der Ausnützung der- 
selben durch Cuberechtigte mit grosser Entschiedenheit 
die Spitze zu bieten. 

Aehnliche Bestimmungen dürften jedoch in Oesterreich 
zunächst nur in einer bedeutenden Vermehrung der Mit- 
gliederzahl der Consumvereine ihre Wirkung äussern 
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Den Gewerbetreibenden können aber, wie sie es 
wünschen würden, selbst so weitgehende energische Be- 
stimmungen nichts nützen. 

Die wichtigste dieser Bestimmungen ist wohl das 
Verbot des Verkehres der (nicht landwirtschaftlichen) 
Consumvereine mit Nichtraitgliedern. 

Gegen eine derartige Beschränkung der Consum- 
vereine in Oesterreich haben sich vor Allem die deutschen 
Erwerbs- und Wirtksehaftsgenossenschaften in Oesterreich 
ausgesprochen. 

Auch die Denkschrift znm Entwürfe eines neuen Ge- 
setzes über Erwerbs- und Wirthschaftsgenossenschaften, 
(187. Beilage zu den stenographischen Protokollen des 
Abgeordnetenhauses, XII. Session 1897) fuhrt über diese 
Frage aus, dass ein alle Arten von Genossenschaften be- 
treffendes Verbot, namentlich eine ganz allgemeine Unter- 
sagung des Abschlusses der im Genossenschaftszwecke ge- 
legenen Geschäfte mit Nichtmitgliedem zu weit führen 
und gleicherweise der Zweckmässigkeit wie der inneren 
Berechtigung entbehren würde. Bezüglich der Consum- 
vereine heisst es dann weiter: „Ein Consumvereiu kann 
genötigt sein, Waaren auch an Nichtmitglieder abzu- 
setzen, um deren Verderben zu vermeiden, oder er kann 
genötigt sein, zur Auswahl für seine Mitglieder ein reich 
assortirtes Lager zu halten, obwohl es im Voraus gewiss 
ist, dass er nur hinsichtlich eines Theiles dieses Lagers 
auf Absatz bei seineu Mitgliedern rechnen kann. Bei den 
Consuravereinen, hinsichtlich welcher die Bestrebungen, 
sie auf den Verkehr mit Mitgliedern zu beschränken, am 
stürmischesten laut geworden sind, sprechen speciell noch 
praktische Erwägungen gegen ein solches Verbot: Die 
Unmöglichkeit einer wirksamen Sanction und die Leichtig- 
keit der Umgehung. Keine Gesetzgebung wird allgemein 
verhindern können, dass Mitglieder Waaren für Nicht- 
mitglieder beziehen. Das beweist auch die jüngst in 
Deutschland erlassene Novelle zum deutschen Genossen- 
schaftsgesetze, welche zwar die Bediensteten einer Ge- 
nossenschaft für den Fall des Waareuverkaufes au Nicht- 
mitglieder mit Strafe bedroht, ebenso Mitglieder, wenn sie 
ihre Legitimation zu diesem Zwecke an Dritte überlassen, 
und den Dritten, wenn er davon Gebrauch macht, im 
Falle der Waareneutnahrae durch Mitglieder oder deren 
Bedienstete für Dritte aber die Mitglieder nur bei der ge- 
werbs- oder gewohnlieitsmässigen entgeltlichen Ver- 
äußerung der Waarc an Nichtmitglieder, und auch da 
nicht ausnahmslos, mit Strafe bedroht. Abgesehen davon, 
dass diese Bestrafungen in ihren Voraussetzungen ziemlich 
complicirt sind, rauss auch zugegeben werden, dass sie 
vollen Schutz gegen eine Umgehung des Gesetzes nicht 
gewähren und nicht gewähren können. Es ist eben ganz 
unmöglich, den Käufer in der Verfügung über die ge- 
kauften Waaren, gegebenenfalls in dem Rechte der Ueber- 
lassung an Dritte, mit absoluter Wirksamkeit zu be- 
schränken. Man kann doch nicht Waaren, weil sie ans 
einem Consumvereine bezogen wurden, extra commercium 
stellen. Auf der anderen Seite würde aber bei der be- 



kannten Niedrigkeit der Geschäftsanteile bei Consum- 
vereinen im Falle der Erlassung eines allgemeinen Ver- 
botes nur zu bald und ohne alle Schwierigkeit der Kunden- 
kreis der derzeit mit Nichttnitgliedern verkehrenden 
Consumvereine dem Mitgliederstande dieser Vereine zu- 
wachsen, das Verbot also dadurch illusorisch werden. * 

Demgeinfiss enthielt auch das im Jahre J8i)7 vom 
Abgeordnetenhause bereits angenommene, zur Berathung 
im Herrenhause nicht mehr gelangte Gesetz über Er- 
werbs- und Wirthschaftsgenossenachaften eine solche Be- 
schränkung der Consumvereiue nicht. Aber auch die 
anderen Rcpressionsmittel, welche das geltende Gesetz den 
Behörden an die Hand gab, sollen in dem neuen Gesetze 
nicht mehr vollständig aufrecht erhalten bleiben. So 
kommt die vorerwähnte, im § 88 des geltenden Gesetzes 
für den Fall der Ueberschreitung des gesetzlichen 
Wirkungskreises enthaltene Strafbestimmung in Weg- 
fall, weil ihr an sich Berechtigung kaum zuerkannt 
werden kann, die Auflösung der Genossenschaft von einem 
vorausgehenden Straf urt heile abhängig zu machen aber 
für die Zukunft nicht in Aussicht geuommen ist. 

Vorstehende Ausführungen, welche sich auf die 
ConsumanBtalten und Consumvereine im Allgemeinen be- 
ziehen, treffen selbstverständlich auch unverändert be- 
züglich der Lebensmittelmagazine der Eisenbahnen zu. 
Die Veranlassungen zur Gründung von Consumanstalten 
waren nirgends so dringend und so allgemein gegeben, 
als bei den Eisenbahnen. Allerdings konnte auch nirgends 
mit grösserer Leichtigkeit diesen Veranlassungen ent- 
sprochen werden. Die Verwaltungen hatten ja die Trans- 
portmittel zur Hand nud der not Ii wendige Geschäftsfond 
war ja, wenn nöthig, auch zu beschallen. Zuerst waren 
die Lebensmittelniagaziue allgemeine Wohlthätigkeits- 
institute der Unternehmungen. Erst über Drängen der 
Regierung gelang es nach und nach, die Umbildung der 
Mehrzahl derselben in Erwerbs- und Wirthschafls- 
Genossenschaften herbeizuführen. Mau kann entschieden 
die Behauptung aufstellen, dass diese Form die volks- 
wirtschaftlich richtigere, die dem Gesetze entsprechendere 
und überdies auch, wie eingangs bemerkt, die den Be- 
diensteten sympathischere ist. Doch ist sie noch nicht 
allgemein angenommen; manche Verwaltungen können 
sich eben aus conservativen Gründen von der über- 
kommenen Art, Wohltaten zu üben, nicht trennen, 
(iegen die Lebensmittelmagazine der Hahnen erhoben 
sich nun die Beschwerden und Angriffe mit ganz be- 
sonderer Macht. Ks lässt sich nicht leugnen, dass mit 
diesen die Gewerbetreibenden tatsächlich nicht con- 
cnri iren können. Dafür inuss aber auch zugegeben werde», 
dass diese deu Gewerbetreibenden nicht so gefährlich 
sind, als die anderen Consumvereine. Die Lebensmittel - 
magazine der Eisenbahnen gewähren nämlich zu jenen 
Bcncficien. welche die Mitglieder aller Consumvereine und 
Cousumaustalten geniessen, noch eine weitere Begünstigung 
in Fi>li;e der Tarilermitssignngcn für die Zufuhr der 
Lebensmittel. Kein Gewerbetreibender kann so billig, wie 



Digitized by Google 



77 — 



diese Lebensmittelmagazine, seine Waaren bezieben. Auch 
keine Einkaufsgenossenschaft, von Gewerbetreibenden wird 
dies jemals im Stande sein; denn die Dahnen räumen 
der Vereinigung von Bediensteten jene Begünstigungen 
ein. welche dem einzelnen Bediensteten zustehen. Daraus 
folgert sich aber von selbst, dass die Lebensmittel- 
magazine der Eisenbahnen auch nur an ihre Bediensteten 
ihre Waaren abgeben dürfen. 

Diese ausserordentlichen Beneficien kommen eben 
nur den Bediensteten der Eisenbahnen zu. Consumvereine 
der Eisenbahnbediensteten, welche diese Begünstigungen 
genießen, dürfen daher niemals Consumvereine sein, 
welche Waaren anch an Nichtmitglieder abgeben. Bei 
den Consumanst alten, welche nicht auf dem Gesetze vom 
Jahre 1873 basiren, dürfte naturgemäss die Verwaltung 
selbst strenge darauf sehen, dass ein Waarenbezug von 
Nichtmitgliedern nicht vorkommt, damit nicht Unberufene 
rlie ganz exceptionellen Tarifbegünstigungen der Eisen- 
bahnbediensteten mitgeniessen. 

Nicht in Betracht kommt hier die Theilnahme von 
Beamten der mit den Bahnen in unmittelbaren Znsammen- 
hange stehenden Finanz-, Post- and anderen Anstalten. 
Die Statuten enthalten diesbezüglich häufig die Be- 
stimmung, dass in jedem eiuzelnen Falle die Direction der 
Eisenbahn entscheidet, ob und inwiefern den anf den 
gesellschaftlichen Bahnhöfen functionireuden k. k. Staats- 
bediensteten der Bezug von Waaren aus dem Lebens- 
mittelmagazine zu gestatten sei. Aber, wie bereits erwähnt, 
darin, dass die Bahnen den Consuinanstalten für ihre Be- 
dienstetengewisse Concessionen — Tarif begünstigungen — 
zugestehen, liegt schon eine Bürgschaft, dass diese Bene- 
ficien nur Mitgliedern zu Theil werden. Auch bei 
Cousumvereinen der Eisenbahnbediensteten, auf deren 
Geschäftsgebahrnng die Verwaltung keinen directen Ein- 
fluss nimmt, liegt es doch gleichfalls in ihrem Interesse, 
einen Waarenbezug durch Nichtmitglieder zu verhindern, 
um die Tarif begünstigungen nicht auch Personen zu Theil 
werden zu lassen, welche auf dieselben keinen Anspruch 
haben. Zur Ueberwachuug in dieser Hinsicht werden die 
verschiedensten Mittel angewendet: Strenge Ue^erwachnng 
der Legitimation der Einkaufenden ; strenge ücberwachung 
der von den Berechtigten bezogenen Waarenmenge, nm 
zu verhindern, dass diese nicht nur ihren eigenen Bedarf 
decken, sondern auch solche im Consumvereine bezogene 
Waaren weiter verkaufen etc. etc. 

Bei einiger üeberlcgung und Erwägung dieser Ver- 
hältnisse muss sich daher Jedermann selbst sagen, es 
liege im eigenen Interesse der Eisenbahn- Verwaltungen, 
dafür zu sorgen, dass kein Missbranch in den bei ihnen 
bestehenden Consumvereiuen, bezw. Anstalten vorkomme. 
Die Gefahr, dass seitens dieser Anstalten oder Vereine, 
oder selbst auch nur seitens der Theilnehmer und Mit- 
glieder an Xichttheilnehmer oder Nichtmitglieder Waaren 
weiter gegeben werden, ist eine viel geringere als bei 
den anderen Cousumvereinen und Anstalten. Zu bemerken 
ist insbesondere, dass an die Consumvereine der Eisen- 



bahubediensteten alle diese Beneficien immer nur auf 
Widerruf verliehen werden und dass dieselben zuverlässig 
im Falle eines Missbrauches seitens der Verwaltung 
widerrufen würden, während andererseits die Statuten 
die Ausschliessung solcher Mitglieder statuiren, welche 
Bich solcher Missbrauche schuldig machen. 

Derartige von Eisenbahnbediensteten gegründete Con- 
sumvereiue gefährden daher viel weniger die bestehenden 
Gewerbebetriebe, weil sie eben keine anderen Consumenten 
von diesen abziehen, als eben die Eisenbahnbediensteten. 
Wohl aber ist es, wie erwähnt, ausgeschlossen, mit Erfolg 
den Concnrrenzkampf mit denselben aufzunehmen. Die 
Gewerbetreibenden haben nun jederzeit darnach gestrebt, 
dass seitens der Eisenbalm- Verwaltungen den Lebensmittel- 
magazinen die üblichen Begünstigungen entzogen werden, 
indem sie schliesslich die Behauptung aufstellten, dass 
diesen Anstalten aus Staatsmitteln Hilfe zur Unterdrückung 
der Gewerbetreibenden geboten werde. 

Die gänzlich unabhängigen Privatbahnen müssen 
ausser Betracht bleiben; jede solche Bahn kann ihren 
Bediensteten so viele Beneficien einräumen als sie will, und 
Staatsmittel kommen hiebei nicht in Frage. Was aber die 
Staatsbahnen anbelangt, so ist von der Unterstützung der 
I.ebensmiUelmagazine durch die Staatseisenbahn- Verwaltung 
ohnedies nichts mehr geblieben, was einer positiven Leistung 
gleichkäme, als die Einhebung der Einkauf betrage durch 
Lohnabzüge (mit Zustimmung der betreffenden Gagisten), 
und die Transportbegünstigungen. Letztere können nicht 
ohne Weiters entzogen werden, denn dieselben bilden ein 
angestammtes Recht der Bediensteten, einen Theil ihrer 
Entlohnung, welcher nur gegen ein entsprechendes Äqui- 
valent aufgehoben werden könnte. Es kanu daher nicht 
behauptet werden, dass diese Transportbegttnstignngen 
für die Staatseisenbahnverwaltung einen effectiveu Ent- 
gang an Einnahmen bedeuten. Uebrigens ist auch in 
Betracht zu ziehen, dass die Staatseisenbahn-Ver- 
waltung nicht nur eine Behörde, sondern auch ein Unter- 
nehmen ist, das seinen Bediensteten ein seit lange über- 
kommenes Beneficium, welches alle anderen Bahnen ge- 
währen, füglich nicht entziehen kann. 

Dasselbe, was hier von den Staatsbahnen gesagt 
wurde, gilt auch von den subventionirten Privat-Bahnen. 

Wenn nun über das Gesagte hinsichtlich der Lebens- 
mittelmagazine der Eisenbahnen ein kurzer Ueberblick 
gegeben werden soll, so dürfte festgestellt werden können: 

1. dass die Bildung von Consum vereinen im Grunde 
des Gesetzes vom Jahre 1873 der Errichtung von Lebens- 
mittelmagazinen, welche nicht auf diesem Gesetze basiren, 
vorzuziehen ist; 

2. dass die Bildung von Cousumvereinen nach dem 
geltenden Gesetze in keinem Falle gehindert werden kann; 

3. dass bei Consumvereinen von Kisenbahnbediensteten 
eine Waarenabgabe an Nichtmitglieder ausgeschlossen ist, 
und es im eigensten Interesse der Eisenbahn Verwaltungen 
liegt, einer solchen mit aller Entschiedenheit entgegen- 
zuarbeiten ; 
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4, dass daher solche Consumvereine, wenngleich 
iiineu Begünstigungen zukomnieu, welche die Concnrrenz 
mit denselben last unmöglich machen, doch den Geschäfts- 
leuten weit weniger gefährlich sind, als audere. 



IhT Ausbau des östorroklilselieu EistMibalin- 

netzes. 

Die Regierung hat in der Sitzung vom 22. v. M. dein 
Abgeordnetenbause einen Gesetzentwurf, „betretend die Her- 
stellung mehrerer Eisenbahnen anf Staatskosten und die Fest- 
setzung eine» Bau- und Iuvcstltionspräliuiinares der Stastseisen- 
bahnverwaltung fiir die Zeit bi» Ende de» Jahre» 1904 a 
untei breitet, der von eminentester Wichtigkeit für da« Eisen- 
bahnwesen nnd die Volkswirtschaft Oesterreich« ist. Schon 
die in Ansprach genommene Summe von 429 Millionen Kronen 
int ein Anzeichen, dass es sich in diesem Programme nm ge- 
waltige Projecte handelt, welche die allgemeinste Aufmerk- 
samkeit fßr »ich in Anspruch nehmen. 

I»t doch post tot discrimina rernm hiemit die Frage 
der zweiten Eisenbahnverbindung Triette mit dem Hinterlande 
und die Verbindung Oberiisterreichs mit Obersteier entschieden. 
Die Begierung schlügt die Trace der Tauernbahn von »Schwarzach 
über Gastein nach Möllbrttcken oder Spital a /D. (77 km), die 
Katawanken und Wocbeinerbahn (210 km) ausgehend von 
Klagenfurt rcsp. Vülach über Assling, Wocheiner-Feistritz-S.. 
Canale, Gore, Reisenberg S., Opcina— Triest St. Andrä vor. 
Die Pybrnbabn(48 km) soll Klaas- Windiachgarsten, Spital a./P. 
nnd Selzthal verbinden. Weiters soll eine fünfte Karpathen- 
balm (173 km) Nagy.Berezna in Ungarn mit Lemberg über 
den Uzsokpass und Sambor verbinden. Böhmen ist mit der 
Linie Kakonitz-Laun und Steiermark mit Haribirg-Friedberg 
bedacht; ferner »ollen zweite, dritte und vierte Geleise gebaut, 
Bahnhöfe erweitert, Wagen und Locumotiven angeschafft werden 

Falls die Verhältnisse im Abgeordnetenhauae die Ver- 
mutlintig gerecht fei tigt erscheinen lassen werden, dass dieser 
von der legsten Schaffensfreudigkeit des k. k. Eiseiibahn- 
luinisterlums Zeugnis gebende, hochbedentsame Gesetzentwurf 
znr verfassungsmässigen Behandlung gelangt., werden wir auf 
Grund des Motivenberichtes und der technischen Vorarbeiten 
eine eingehende Darstellung der geplanten Linien geben. 

Vorläufig w ollen wir uns nur darauf beschränken, nochmals 
darauf hinzuweisen, dass hiemit der jahrzehntelange Streit 
über die Tauern- Predil- oder Karawanken-, Wocheiner-, Loibl- 
oder Manhartlinie entschieden tat. Wir wollen hoffen, dass 
die Begierung in dieser colossal wichtigen Frage eine ebenso 
glückliche Entscheidung getroffen hat, wie seinerzeit, als es 
sich um die sogenannte .obere" oder , untere" Trace der Arl 
bergerbahn handelte und sie gegen die Ansicht eines sehr 
massgebenden Technikers die „untere* wühlte. Uinsmnehr als 
heu'e unverbälinismAssig mehr am Spiele steht, wie damals. 
Heute sind es die bedeutendsten volkswirtschaftlichen Inter- 
essen vieler Kronlander, die Concurrenz zweier Seehafen, die 
Gewinnung eint s riesigen Thellos unser«« eigenen Landes und 
de» benachbarten Deutschen Reiches für die eigene vater- 
ländische .Schiffahrt, der bis jetzt von Hamburg bedient ward, 
und militärische Gesichtspunkte, welche gegeneinander abzu- 
wägen sind. 

Der Reichsrath hat schon lange nicht über so schwer- 
wiegende wirtschaftliche Fragen zu entscheiden gehabt. Er 
hat es in dn- Hand, durch rasche Bewilligtini; der geforderten 
Summe den so dringend nötigen Aufschwung unserer Volks- 
wirtschaft vorzubereiten, der Indnstrie, dem Handel, dem 
Gewerbe, der Urproduction unseres Vaterlandes neue Grund- 
lagen ihrer günstigen Entwicklung, nenea Leben zn schaffen. 



EugliHclH' Eisenlmiin-l iifälle. 

Der „Engineering 1 - bringt in Keiner Deeember-Numiiier 
Mitteilungen über in England vorgekommene Eisenbahn-Unfälle, 
welche interessante Slreiflichtet auf den wie es scheint, nicht 
immer ganz musterhaften englischen Bahnbetrieb werfen. 

Am 21. September v. J. stand der von Enstoti einge- 
langte Personenzug in der Kreuzungsstation l'erth; diese 
dient dem Gemeinscbaftsdienste der Caledonian, North Britlisch 
nnd Highlands Eisenbahn- Gesellschaften ; auf beiden Seiten 
des Inselperrons sind die Hanptlinien sitnirt ; derselbe ist 
490 m lang, gestattet also die Aufnahme von mehr als 
einem Zuge. 

Steht ein solcher am Perron, so kann der dortige 
Blockwärter für einen Folgezag zu dem nächsten Blockposten 
frei gehen, aber muss auch demselben die telephonische 

I Meldung machen, dass sich ein Zug schon am Perron befindet. 

! Diese telepbonische Meldung wird zuweilen vor dem Freigehen 
des nächsten Blockpostens, hantig aber auch erst nach diesem 

: Freigeben übermittelt; das Letztere war auch diesmal 

; der Fall. 

Die Einrichtung i*t nun so getroffen, dass der Wärter 
! des nächsten Postens, wenn er diese telephonische Meldung 
vom Stationsposten bekommt, sein Mastsignal so lange auf 
Halt lassen musa, bis der Folgezug beinahe nächst dem 
Posten zum Stillstände gekommen ist ; dann wird das Signal 
auf Frei gestellt nnd vom Wärter ein Vorsichtssignal mit der 
grünen Fahne gegeben. 

In diesem Falle passirte der von Glasgow kommende 
Zug das Home-Signal des nächsten Pustens, ehe die 
telephonische Warnung vom Wftiter der Station anlangte; 
j der zn spät verständigt« Wärter gab zwar Halt mit Hand- 
! Signalen, die Geschwindigkeit des Zuges war aber zu gross, 
; nm den Zusammenstoß zu verhüten, der übrigens durch den 
Umstand begünstigt wurde, dass der in der Station stehende 
Zug Mitglieder des königlichen Hauses fühlte und daher nicht 
so weit wie gewöhnlich am Perron vorgezogen hatte. 

Der verursachte Schaden war nicht gross: ausser 
leichten Verletzungen von fünf Passagieren war die Gepäcks- 
abtheilung des Salonwagens und ein Bremswaggon beschädigt, 
bei einigen Wagen die Puffer gebrochen. 

Der Erhebiings-Commissar constatirt, dass der Führer, 
nicht wie vorgeschrieben, mit Handbremsen Geschwindigkeit, 
sondern viel schneller in Perth eingefahren ist ; er bezeichnet 
aber als die eigentliche unzweifelhafte Ursache des Unfalles die 
sehrniangelhafteSignalisirnngs-Einrichtung; denn es muss gerade- 
zu als absurd bezeichnet werden, nach dem Freigeben de» 
Postens eine telephonische Warnnng zur Vorsicht folgen zu 
lassen, da sich ja selbe sehr leicht, wie im vorliegen Ion 
Falle, verzögern kann. Er hält ein schrilles Glockensignal für 
nöthig, welches freie Fahrt gibt, aber zugleich die Besetzung 
der Station durch einen Zug anzeigt, und der Zug mü»sie 
vollständig angehalten, vom Wärter mündlich verstandigt 
werden und dann erst selno Fahrt vorsichtig in die Station 
fortsetzen. 



Ein London- and South- Western Güterzug kam am 
5. October v. J. in F.psong um 9 Uhr 11 Minuten Abends 
an und wurde auf die Seite gestellt. Die Locomotive nnd 
zwei Wagen fuhren nach Abkuppeln auf den Güterbahnhof 
um dort Londoner Wagen zu holen, während die restlichen 
fünf Wagen, das Haupt gi-lei e kreuzend, auf ein anderes 
Nebengek-i-e abrollten. Dieselben liefen aber nicht, wie ge- 
wöhnlich Uber die Kreuzung weiter, sondern blieben vor- 
zeitig stellen nnd verstellten das Huuptgelejso. 

Der BlockwärWT war sich, da die Wagen keine Lichter 
hat ten. dieser Gel <hr nicht br-wnsst ; auch war der elektische 
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Scbienencontact, der mit clor Blockhütte in Verbindung »teilt, 
von den Wagen schon jia.-M.irt, daher kein Signal einlangte, 
der das Bcsetztsein des Hanptgeleises angezeigt hatte. Der 
Würter gab deniuach (Ur den luklistkunimeiiden Expressjcug 
die Rückmeldung zum nächsten Posten und stellte sein Home- 
signal aaf Frei. 

Mittlerweile hatte der die fünf abgerollten Wagen 
beaufsichtigende Conductenr die Gefahr bemerkt; zum Block- 
warter eilend, kam ihm schon der Eipresszug in Sicht, dem 
er das Haltsignal mit dem rothen Laterulicbtu gab. Dur 
Führer konnte zwar die Geschwindigkeit auf beiläufig 
25 Kilometer reduciren, aber das Anfahren nicht verhindern. 

Der Erhebung« Commissär meint, das» «eiche über 
gefährliche Stellen verschobene Wagen jedenfalls mit Schluss- 
lichtern versehen sein »ollen. (??.'! Eine angekuppelte Maschine 
wäre jedenfalls das einzig wirkende Mittel. Anw. d Ked.) 

Walzet. 



Die fehlenden und ilberxiUilIgen Güter. 

Unter diesem Titel bringt die Nr. 3 vom 10. Jänner 
d. .1. der „Zeitung d. V. D. E. V." einen Artikel von Georg 
Mus chweck, kflnigl. General-Directionssecretür in München, 
in welchem ein Vorschlag zur Aendcrnng des Nachforschung«- 
Verfahrens nach fehlenden und überzähligen Gütern enthalten 
ist, welchen wir seiner Zweckmässigkeit wegen auszugsweise 
wiedergeben : 

1 Die Stationen sätnnitlicher Verelu&bahnen melden den 
Ueberschuss, bezw. den Abgang von Transportgegenslündcn 
in dringenden Fällen (Gepäck, Schnellzugsgut, Expressgut, 
Eilgut, leichtverderbliche, besonders werthvoll«, hochverslchorte 
Waren, Wagenladungen) innerhalb drei Tagen, in gewöhn- 
lichen Fällen innerhalb acht Tagen einer zn errichtenden 
Vereins in eldestollo mittelst Eisenbahnkarten. Diese 
Karten (Farbe des Papieres: z. P. blan) haben folgende Ver- 
merke zu enthalten: 

Balmverwaltung: , Gepilck-, bezw. Eilgut-, 

bezw. Frachtgut- Abfertignngsstelle: , Nummer des 

Meldebuches: Ueherzilhlig seit: 

Hiezu kommt noch die Angabe des eventuellen Zeichens, 
der Nummer des Stückos, sowie Inhalt, Gewicht, und Näheres, ; 
was zur Aufklärung dienen könnte. Die Karte wird ent- ; 
sprechend aufgefüllt und das Nichtzutreffende durchgestrichen. ] 

Die Antwort der Meldestelle lautet z. B.: „Die K'Rte j 

ist der Eilgnt-Abfettigungsstelle , Station 1 

der nuter Berufung auf ihre Meldung Nr j 

(des Meldebuches jener Station, welche das Gut als abgängig 
gemeldet hat) zu übersenden.* 

Diese Daten hat die Vereinsmeldestelle bereits aus einer . 
Meldung der betreffenden Station, welche den Abgang des- 
selben Stückes zur Kenntnis gebracht hat, entnommen. 

Diese Meldung des Abganges geschah auf ähnlichen 
Eisenbabokarten, wie die des überzähligen Stückes, nur ist die ! 
Farbe des Papioics verschieden gegen die frühere (z. B. gelb). I 
Die Meldekarte enthält alle früher angeführten Vermerke vor- | 
gedruckt, nur statt -UeberzUhlig seit " den Ver- 
merk » Abgängig seit u 

Die Antwort der Meldestelle auf diese Karte lautet 
demgetnäss z. B-: Die Kiste erhalten Sie von der Etlgut- 

Abfertigungsstelle unter Berufung auf die 

dortige Meldeiiummor (des Meldebuches der Station, 

welche das Gut als überzählig angemeldet hat). 

Die Vereinsmeldeetelle trügt die Ueberschüsae und Ab- 
gänge in besondere, arithmetisch, bezw alphabetisch, bezw. 
nach Warengattungen geordnete Bücher ein, gleicht die Diffe- 
renzen soweit als möglich aus und schickt die bezüglichen 
Ueberschuss- und Abgangsmeldungsn mit Absoiidungsauftrag, 
bezw. Erledigungsvenmrk an die Stationen zurück. 



Die überzähligen Güter, deren Hingehürigkeit nicht 
festgestellt werden kann, werden in dem zweimal wüchenllicb 
erscheinenden Anzeiger überzähliger Eisenbahngüter und Ge- 
päcksstücke veröffentlicht 

Sobald sich ein der Vereiusmeldestello bereits zur 
Kenntnis gebrachter Anstand ohne Zuthnn jener geordnet 
bat, ist derselben eine Erledi gnngsanzeige zn senden. 

Bei verspäteten, mangelhaften oder überhandnehmenden 
Metdungen einer Station von Abgängen, Ueberschflssen oder 
verspäteten, bezw. mangelhaften Erledigungen, verständigt die 
Meldestelle die der betreffenden Station vorgesetzte Behörde. 

Der Autor dieses Verfahrens verspricht sich durch dieses 
einen doppelten Erfolg, indem die Stationen sowohl, als auch 
die Reclaraationsbureanx entlastet würden nnd die sich schon 
lange überlebt habenden nnd unnütze Schreibereien verur- 
sachenden Laufzettel in Wegfall kämen. 

Die Zeitersparnis wäre durch den directen Verkehr der 
Stationen mit der Meldestelle eine so bedeutende, dass nach 
diesem System Ans'ände, zu deren Begleich bisher mindestens 
sechs Wochen von Nöthen sind, in 8 — 14 Tagen behoben 
werden könnten. 

Um der Meldestelle ihr Geschäft zn erleichtern, würde 
es sich empfehlen, ihr Verzeichnisse der Handelszeichen, 
welche grössere Firmen beim Transport ihrer Güter benutzet), 
zuzustellen. 

Schliesslich äussert sich der Autor dabin, dass ein 
durchschlagender Erfolg dann zu erwarten wäre, wenn es 
gelänge, auch die dem Vereine nicht angehörigen, aber in 
regen Verkehrsbeziehungen zu den Vereinsbahnen stehenden 
Verwaltungen zur Betheiligung an dem Unternehmen zn ver- 
anlassen, da ja häufig Verschleppungen über dlo Grenzen des 
Verwaltungsgebietes hinaus vorkommen dürften. 

(Wir bemerken hiezu, dass eine der von Mnschweck 
vorgeschlagenen ganz ähnliche Einrichtung in Engtand schon lange 
besteht, indem eine Abtheilung („lost luggage") des Clearing 
house in London als gemeinsames Fundbureau aller englischen 
Bahnen zur allgemeinsten Z ifriedenheit fungirt Die vor- 
geschlagene Einrichtung verdient daher die aufmerksamste 
Beachtung aller Verwaltungen und sollte sobald als möglich 
verwirklicht werden. Nur wäre die Einrichtung nur einer 
einzigen Meldestelle unseres Eracfatens nicht ompfeblenswerth ; 
es könnte in jedem Laude je eine errichtet werden, welche 
erst, wenn eine gewisse Zeit nach der Meldung verflossen ist, 
dio Meldung an die Meldestellen der anderen Länder weiter- 
zugeben hätte Anm. d. Red.) 



MonatB-Chroiiifc. — Jänner 1900/) 

Wichtige P r o j e c t e : In nicht allzu langer Frist 
werden Bahnprnjecte, welche sich Uber den Rahmen der localen 
Bedeutung erheben, ihrer Verwirklichung zugeführt werden. 
So konnten wir in den letzten Tagen lesen, dass bereits die 
Tracenrevision und die Stationscommission rücksichllick der 
auf österreichischem Gebiete projectirten Strecken für die 
Verbindung der Böhmerwald - Bahnen mit dem 
bayerischen Eisenbahnnetze, und zwar der Linie 
Eleonorenbain über die Säumerbrücke und Tosset- Böhmisch- 
bayerische Landesgrenze, sowie der Linie von Wallern über 
das Schwarze Kreuz und Tnsset bis zur Landesgrenze mit 
einer Verbindung vom Schwarzen Kreuz mit Salnan, angeordnet 
wurde. Zum Zwecke der Herstellung einer neuen ö s t e r- 
reichisch-russischen Eisen bahn Verbindung 



*) Unter diesem Titel werden wir von nuo an allmonatlich 
einen Ueberblick über die wichtigeren Ereignisse im Eisenbahnwesen 
Oesterreichs nnd Uogarns bringen. In Folge zufälliger Umstände er- 
scheint diese erste Monats Cbrouik etwas verspätet. 

Die Redset ion. 
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hat sich vor Kurzem in Moskau eine Actiengesellschaft con- 
Rtituirt. welche bereits am I. Jänner 1902 eine uorroalispurige 
Eisenbahn von der Station Cholm der russischen Weicbselbahn 
Uber Zaniosc nach Tomaczöw zum Anschlüsse an das öster- 
reichische Eisenbahnnets bei Belzec eröffnen will. (?) Im Ein- 
vernehmen der österreichischen und ungarischen Regierung 
wurden jüngst die Vorarbeiten für eine Eisenhahn von 
der Station St. Georgen der Südbahn über Ii o- 
hitsch-Sauerbrunn znrsteierisch-croatischen 
Grenze angeordnet Zwei alte .Schmerzenskinder sind einen 
kleinen Schritt weitergekommen : Die Vintschganbahn 
durch Einleitung der endgiltigen Zeichnungen der Interessenten» 
beitrage und die Donan-Uferbahn Krems — Grein, indem 
der ni ede österreichische Landesausachuss dem Landtage den 
Antrag vorlegen wird, dass das Land Stammaktien im Be- 
trage v >n 1 Million Kronen übernehme nnd die Regierung 
auffordere, diele Linie als Staatsbahn auszubauen. Auch 
Aber die Linie A Spang — Hartberg gab es ein Blätter- 
rauschen und neuerliche Interetsenteuveraaminlungen. 

Bahnerüffnungnn: Unser österreichisches Loe al- 
ba Ii nnetz hat im Monat Jänner 1900 eine immerhin 
beachtenawerthe Vergrösserung erfahren. Knapp vor Schluss des 
alten Jahrhunderts — am 30. December 1899 — wurde die 
16 42 km lange Localbahn Mährisch - Schild berg— 
Grulich dem öffentlichen Verkehre übergeben, im Monat 
Jänner selbst wurden die für Oberateiermark und Kärnten 
wichtige Localbahn Zeltweg — Wolfsberg (!>0'4 km) 
ferner die Eisenbahn l'rzeworsk — Rozwadöw 
(74'76 km) eröffnet. Diese Localbahn ist die fünfte in der 
Reihe der Localbabnen, welche In Galizien in den letzten 
awei Monaten zur Eröffnung gelangten, denn vorher wnrden 
schon die Localbabnen Zakopane^ Cbabowka, Delatyn — Kolo- 
nie«— Stefanowska, Krakau — Koctuyrzow und Stryj— Chodorow 
dem öffentlichen Verkehre übergeben. 

Neue Concessionen: Mit Kundmachung vom 
12. Janner erhielt die elektrisch zu betreibende, mit 1 m 
Spurweite auszuführende und 12'0 km lange Kleinbahn von 
Brüx nach Johnsdorf und vom 15. Jänner die schmal- 
spurige, mit Dampf zu betreibende Kleinbahn Berg Isel— Igls 
die Concesslon. 

Betriebseinnahmen: Nach den vorläufigen Ein- 
nahmenausweisen stellen sich die Einnahmen der 
grösseren österreichischen Privatbahnen im 
Jänner 1900 gegenüber dem gleichen Monate des Vorjahres 
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Verkehrssteigerung — Vcr ke h ra k I :i ge n : 
Der in fast beispiellosem Maasse steigende Verkehr hat die 
mannigfaltigsten Beschwerden iu die Üeffentlichkeit gebracht. 
Den alljährlich sich erneuernden Klagen über Wagenmangel 
wird von Seite der Stuatjciftonbahnvorwaltung und der grossen 
I'rivatbahnen nicht nnr dnreh Anschaffung von Fahrbetriebs- 
mittel, sondern auch durch Vcrkehrsmassnahmen, wie Führung 
von durchgehenden, beschleunigten Tr.nisitogiitor/.ügon, Saininel- 



gBierzOge etc. und tarifarische Massregeln Rechnung getragen. 
Trotz alledem führte die Verkehrsintensität in den letzten 
Monaten in einzelnen Theilen der Monarchie zu wahren Ver- 
kehrscalamitäten, wie Stockungen, Unfällen u. s. w., die 
namentlich im Bereiche der SBdbahn die Oeffentliehkeit be- 
scliäftigten und zum Eingreifen der Aufsichtsbehörde veran- 
lassten, In einem vielbesprochenen Erlasse an die Südbahn hat 
die Regierung die Anordnungen aufgezählt, welche Im Interesse 
der Steigerung der Verkehrssicherheit wünschenswert!» er- 
scheinen. So verlangte das Eisenbahnministerinm von der Ge- 
sellschaft die Vermehrung des geschulten Personales, die 
Anlage von Ausweichgleisen, die Ausgestaltung der Sicheranga- 
anlagen in verschiedenen Stationen und die Vermehrung der 
Geleise, resp. Stationserwelternngen. Die Südbahn erklärte 
sich in Folge dessen bereit, mit Anspannung aller Kräfte und 
ohne jede Rücksicht auf finanzielle Erwägungen ungesäumt 
alle zweckdienlichen Vorkehrungen zu treffen und arbeitete ein 
umfassende« Investitionsprogramm ans, welches den berechtigten 
Wünschen der Regierung und der Oeflentlichkeit entsprechen 
sollte Die als Wortführer de« Pnbllcnms auftretenden Ge- 
meindevertretungen haben in dieser Angelegenheit der Regierung 
einen reichen Wunschzettel unterbreitet. Beispielsweise richtete 
I der Bozener Geraeinderath an die Regierung eine dringliche 
Petition, die Südbabn zum Ansban eine« zweiten Geleises 
Ala — Brisen und Franzensfeste — Kufstein zu veranlassen und 
zum Zwecke der Entlastung der Brennerlinie den Ausbau der 
Vintschganbahn zu verwirklichen. 

Klagen, wie sie gegen unsere Eisenbahnen vor- 
gebracht werden, wiederholen sich in verstärktem Ausmaae* 
im Auslände, ein Beweis dafür, dass der Verkehr überall eine 
enorme Steigerung erfährt nnd die Vorkehrungen der Eisen- 
bahnen den auanerordentllcben Verhältnissen gegenüber nicht 
Schritt halten können. In der französischen Kammer besprachen 
der socialistisch-radicale Bautenminister Pierre B a n d i n und 
der bekannte Bonapartist Paul deCassagnac die fran- 
zösischen Bahnverhältnlsse und führten an, das« da« Betriebs- 
material der grossen Gesellschaften nicht einmal für einen 
kleinen Durchschnitts verkehr genüge und die Eisenbahnen 
ausser Stande wären, rasch und sicher die ihnen Übergebenen 
Frachten zu transportiren. Der Bautenminister versprach der 
Kammer, nach jeder Richtung hin sein Möglichstes zu tliun, 
um weitere Unfälle zu verhüten und erinnerte daran, dass er 
schon bei der Kammer um die Ermächtigung znr gerichtlichen 
Verfolgung der Bahngesellschaften wegen Fahrlässigkeit im 
Dienste eingekoramen ist. (I) In Belgien nehmen die Anklagen 
gegen die Eisenbahnen noch sonderbarere Formen an, zumal 
sie gegen die Staatabahncn gerichtet sind. So fordern belgmchc 
Blätter pur et simple, dass dem Staate die Verwaltung der 
Eisenbahn ein für allemal entzogen wurde, „da er seine voll- 
ständige Unfähigkeit hiezn glänzend bewiesen hätte". Die 
Beschwerden des belgischen Publicum« richten «ich — den 
Blälteratimmen zu Folge — nicht nur gegen den .jammervollen" 
Betrieb dosGüterverkebres, sondern auch gegen die grossen Ver- 
spätungen der personenberördenulen Züge. „Die Folgen dieser 
VerkehrsveihältniBse haben," so bemerkt die Antwerpener 
Handelskammer in ihrem Schreiben an den Minister, .all- 
mählich den Charakter eines schweren Unglückes (d'un veritable 
desahtre) für das ganze Land angenommen." Wir sehen also, 
dass die scharfe Tonart auch an anderen Orten die Klagen 
gegen die Eisenbahnen begleitet. 

Unfälle: Die im Vorjahre so häullg aufgetretenen 
Unglücksfälle haben nur wenige und — glücklicherweise — 
von keinen Folgen begleitete Nachzügler gehabt. Am 14. Jänner 
fuhr in Steinbruck eine Locomotive in den von Trlest nach 
Wi.:n verkehrenden Eilzug, wodurch nur drei Waggons be- 
schädigt wurden, Verletzungen von Personen nicht vorkamen. 
Am selben Tage entgleiste bei dem Wien - Prager Nacht- 
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Schnellzuge in dar Station Wolframitz eine Laufacb.se der 
Locomotlve. Auch dieser Unfall hatte keine Verletzungen von 
Personen zur Folge. Schliesslich sei auch de» Brande« der 
Oelgasanstall der k. k. österr. SUatabahnen In Butteldorf 
gedacht, welcher bei einem Uebergreifen anf die in dem 
Magazine befindlichen vier Waggon« mit Oelgas heftige, in 
ihren Wirkungen unberechenbare Explosionen aar Folge hätte 
haben können. Es gelang jedoch, diese Waggons möglichst 
rasch zu isoliren, wodurch eine Loealisirung des Feuerherdes 
erreicht wurde. In Folgo Schadhaflwerdens der steinernen 
»rücke Uber denSereth zwischen 0 s t r o w und Hncniow 
musste der Verkehr eingestellt werden, Reiseude müssen um- 
steigen. 

Technisches: Die schon im Vorjahre im Conferenz- 
wege behandelte Frage der Feststellung einheitlicher Typen 
für die Güterwagen der österr. Eisenbahnen ist nnnmehr 
gelöst; ein Comlti, welchem Vertreter des Elsenbahninini- 
sterinms, der Nordbahn, SUdbahn, Staatsclsenbahn-Gesellschaft, 
Auaalg-Teplitzer Bahn, Nordwestbahn und der iisterr. Waggon- 
fabriken angehörten, hat Uber die fonstruetion und das 
HaUcrlal für sämmtliche Theile des Laufwerkes und des Unter- 
gestelles der Güterwagen Beschhus gefasst, wodurch die Grund- 
lagen für die Guterwagentypen einheitlich festgestellt sind. 
In den nächsten Sitzungen sollen weitere Details der zunächst 
in Frage kommenden Wagentypen (gedeckte Güterwagen und 
Kuhlenwagen) beratlien werden. Eine andere Neuerung, die 
bereit« in nächster Zeit eingeführt werden soll, ist für das 
grosse Publicum von mehr Interesse. An de» Stationsgebäuden 
der Wiener Stadtbahn sollen Fbreu angebracht werden, welche 
die Abfahrtszeit der Züge genau und deutlich anzeigen. Die 
Einschaltung der Minuten und der Abfahrtsrichtung soll auf 
elektrisch-automatischem Wege stattfinden. 

Betrieb: Von Interesse sind auch die jüngst in einem 
Conimunique der Staatseisenbahn-Verwaltung angerührten Vor- 
kehraugen zur Erhöhung der Betriebssicherheit und zur Aus- 
gestaltung des Kettungswesens auf den k. k. österr. Staats- 
bahnen, welche zweifellos ähnliche Massnahmen der Privatbahnen 
zur Folge haben werden Es betrifft dies die Aufstellung von 
Rettungswagen, die Einführung von eigenen Sanitätscnrps nnd 
Vertheilung und Contrulo der Rettnngsapparate. Erwähnt sei 
hier, dass die Nordbahn in dieser Beziehung keineswegs 
hinter den k. k. österr. Staalsbahnen zurücksteht. Besonderes 
Interesse bietet die Mittheilung, dass von den Strecken der 
k. k. Staatsbahnen gegenwartig bereits 546 km = 6% für 
das Fahren in Rauiudistanz mittelst Bloeksignalen, 3821 km 
=i 35";',, mit Zngmeldepoaten eingerichtet sind, während anf 
dem Best von 66-18 km = 60"/,, in Raumdistanz gefahren wird. 

Besondere Aufmerksamkeit wenden unsere Verwaltungen 
der Verbesserung des Frachten verkehre zu. So ist gegenwärtig 
im Bereiche der Staatselsenbahu-Directionen Wien, Linz und 
Innsbruck die Trennung des F e r n Verkehrs vom Nahverkehr 
bei der Fraehtenbeförderung durchgeführt. Es ist geplant, die- | 
selbe auch in den übrigen Directiont>bazirken demnächst ein- 
zurichten. Hervorzuheben ist hier, dass die Nord bahn ihten 
Fahrplan bereits seit einem Jahre nach ähnlichen Grundsätzen 
eingerichtet, und damit, was die Verkehrsabwickeluug an- 
belangt, die besten Erfahrungen gemacht hat Zugleich beab- 
sichtigt das Eisenbahuminlsterium, den Fernverkehr dadurch 
zu beschleunigen, dass eine Erhöhung der Maxliualgescbwin- 
digkeit der Güterzüge von 40 auf 50 km per Stunde für 
statthaft erklärt werde 

Abfertlgungswosen: Vor Kurzem hielten sich . 
die Vertreter der franzosischen Staatsbahnen in Wien anf, 
um sich Uber den Vorgang b<?i Abfertigung mit F r a n k i ru n g s- 
murken bei den österr. Staatsbahnen zu inforuiiren. Dies 
ist ein ebenso erfreuliches Zeugnis für den praktischen Werth, 
der dem Markensysteme beigemessen wird, als dio Nachricht, 



dass die Direction der ungarischen StaaUbahnen die Marken 
zur Erlegung der Frachtgebühren für Stückgüter in grösserem 
Massstabe in Aussicht nehmen will. 

Tarifarisches: Der nach langem Hangen und 
Bangen endlich unter Dach gebrachte Ansgleich der beiden 
Reichshälfteil hatte wichtige tarifpolitische Verhand- 
lungen zur Folge, welche in Budapest stattfanden und Reela- 
malionen der ungarischen Regierung betrafen, dass derzeit das 
Rohöl von den galizischen Stationen bis an die ungarische 
Grenze zu höheren Sätzen verfrachtet werde, als das raffl- 
nirte Petroleum und dass ReexpedltlonB-Begünstigungen 
für Rohöl, bezw. Petroleum gewährt werden, welche ungarische 
Fabriken nicht in Anspruch nehmen können. In den Verband- 
lungen einigte man sich nun, dass bei gleichen Bedingungen 
die auf den österr. Staatsbahnen gewährten Frachtbegünsti- 
gungen für Petrolenmsendungen auch für ungarische Sendungen 
zur Verfügung stehen sollen. Es soll übrigens eine Erhöhung 
der Petroleumtarife in Aussicht genommen sein, gegen die 
sich Interessenten nnd Vertreter einzelner Ministerien auage- 
sprochen haben. So wie in der Frage des Petroleumverkehres 
sich die ungarischen Interessenten der eifrigsten Unterstützung 
der ungarischen Regierung erfreuen, ist der Handelsininister 
der ungarischen Keichabälfte auch bestrebt, der heimischen 
Industrio [Iberhaupt reiche Fördernng angedeihen zu lassen. 
Dio Blatter brachten erst jüngst die Miltheilungen, dass mit 
Rücksicht auf den schlechten Geschäftsgang der Eisenindustrie 
das nach Oesterreich und dem Auslande bestimmte Roheisen 
einiger ungarischer Werke auf den Linien der ungarischen 
Staatsbahnen während einiger Monate zum Selbstkostenpreise 
zur Beförderung gelangen wird und dass im ungarischen 
Handelsministerium Verhandlungen gepflogen werden, welche 
dio Einführung eines wohlfeilen Exporttarlfes für Mehl be- 
zwecken. 

Diesseits der Leitha ist wühl von so umfassenden 
Actlunen nicht die Rede, obwohl die Bahnen jederzeit den 
Bedürfnissen unserer Industrie und Landwirt »schalt Rechnung 
tragen. Im Staatseisenbahnratlie wurde übrigens jüngst ein 
Antrag zum Bcschltis.se erbobon, welcher dahin ging, das 
Eisenbahn-Ministerium zu ersuchen, zu veranlassen, dass die 
Locul- und Verbandtarire einer Reform unterzogen werden, 
welche eine wesentliche und ausschliessliche Begünstigung 
des österreichischen Exportes ermöglichen. Von Interesse ist 
jener Theil des Antrages, welcher verlangt, dass die österr. 
Elsenbahnen eine gemeinschaftliche Kliometer-Tariftabelle zu 
vereinbaren und auf Grund derselbeu die Durchrechnung über die 
listerreichischen Linien vorzunehmen haben. In Folge von Aende- 
rnngen in den Tarifverhttltnissen zwischen der Südbahn und 
den ungarischen Staatsbahnen hat auch die Tariflage Triests 
eine wichtige Aenderung erfahren, indem nämlich die gleich- 
mässige Behandlung Triests und Fiume's durchbrochen und da- 
durch der Südbahn die Möglichkeit gegeben wurde, in allen 
Fällen, die nicht ihren Localvcrkehr betreflen, Triest 
ähnlich zu bevorzugen, wie Fiume seitensUngarns begünstigt wird. 
Insbesondere werden die im österreichischen Verkehre be- 
stehenden Export- und Impoitbegünstigungen nur mehr für 
Triest allein Anwendung linden. Bemerkenswerth ist auch der 
Antrag, welcher von der Wiener Handelskammer angenommen 
wurde und der das Ersuchen an das Handelsministerium ent- 
hielt, dass Abänderungen von Zusatzbestimiiiuiigen zum Be- 
triebsreglement vor Erledigung den Handelskammern zur Be- 
gutachtung zu überweisen sind. 

Frachtrückcrstatlung: Die Troppauer Handels - 
kammer hat unlängst beschlossen, ein Frachtenrevisions- und 
Rcclamatlons-Bureau zu errichten, hiezu eine rnrajrte Kraft 
anzustellen und 20 V der MohrgebUhien zur Deckung der 
Auslagen zu erheben. Die Leobner Kammer hat diese Function 
der Wiener Firma .Allgemeiner Tarifanzeiger" übertragen, 
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welche, ohne Verantwortung der Kammer, maodatwelse für 
die Kammer fungiren wird. 

Juristische«: Der Janner hat auch einige be- 
sonder» wichtige Gerichtsentscheidungen gebracht: der Ver- 
waltungsgerichtsbof hat in dem Procesae der Gemeinde Wien 
und der Bau- nnd Betriebs-Gesellschaft contra Eisenbahn- 
Ministerium entschieden, dasa die finanziellen Begünstigungen 
des Localbahngeaetzes snbjectiv zu verstehen seinen, also nnr 
dem Ooncessionär der Bahn zukommen. 

Für Priorit&tenbealtzcr besonders wichtig ist die Ent- 
scheidung de* Obersten Gerichtshofes im Verlosungsconflicte 
der Buschtöhrader Eisenbahn, nach welcher es ein gemein- 
sames Recht der Prioritare ist, welches durch Aufstellung eines 
gemeinsamen Curalora zn schützen ist. dass der Verlosungs- 
plan nicht willkürlich geändert werde. Durch diese Ent- 
scheidung wurde der gegenteilige Standpunkt des Prager 
Handelsgerichtes, welches sowohl bei der Prag-Duxer Bahn 
als auch bei der Buschtchrader Bahn die Bestellung eines 
gemeinsamen Curat ors abgelehnt hatte, umgestoasen. 

In legislativer Hinsicht sollen im Eisenbahn-Ministerium 
bedeutungsvolle Reformen geplant werden: so sollen bereits die 
Vorarbeiten im Gange sein, um das Haftpflichtgesetz auch 
auf Bahnen mit anderen als Dampfmotoren auszudehnen, bei 
welcher Gelegenheit auch noch andere Aendernngen wahr- 
scheinlich nach deutschem Munter vorgenommen werden sollen. 

Socialpolitisches: Selbst ist der Mann ! Auch 
in der Sozialpolitik. Das beweist eine eigenartige Vereins- 
gründnng: „Erster Spar- und Bauverein von Bediensteten der 
k. k. Staatsbahnen", eine Genossenschart zur Verbesserung der 
Wohnungsverhaltnisse der minder günstig gestellten Be- 
diensteten, durch Erbauung von Hausern mit kleinen, gesunden 
nnd sehr billigen Wohnungen, Gartenanlagen, Bado-Einrichtungen ; 
eine Lesehalle und eine Klnderbewahranetalt sollen hinzu- 
treten. Der Anfang wird in Hütteldorf gemacht werden. Das 
Project verdient die lebhafteste Forderung. Zwei von der 
Regierung ausgearbeitete Gesetzentwürfe übertragen die für 
die Arbeiter bestehenden Schutz Vorschriften auf die Arbeiter 
bei den Bauton and bei den Hilfsanstalten der Eisenbahnen. 

Falls diese Entwürfe im Reichsrathe zur Verhandlung 
kommen sollten, werden wir Naheree darüber ntittheilen. 

Erfreuliches ist über das von dem Verbände der öster- 
reichischen Localbafanen gegründete Pensionsinstitut zu be- 
richten, da sein Vermögen sich bereite auf 400.000 K. be- 
läuft, so dass bei gleich günstiger Weiterentwkkelung der 
humane Zweck sicher erreicht werden wird. 

■ ■ — ■ ■ * 

CHRONIK. 

Elstnbalinbatl. Se. M aj e st a t d e r K ai s e r haben an- 
lilsfcllch des am 5. Februar unter dem l'rotectorate Sr. Ex- 
cellenz des Eisenbahnministers Herrn Dr. Heinrich Ritter v. 
Wlttek zu Gunsten des vom Elsenbahnball-Coinlte im Jahre 
1874 gestifteten Fondes zur Unterstützung dienstuntauglich 
Gewordener, nicht pensionsfahiger Eisenbahn - Bediensteter, 
deren Witwen und Waisen, in den Sofion-S&len abgehaltenen 
26. Eisenbahn ball es für diese humanitäre Stiftung aus 
Allerhöchst Seiner Privatc-msa den Betrag von GOO K. zu 
spenden geruht. 

Stand der Eisenbulinbauton Ende December 1X9<>. 
Diuch den Baubeginn eitler Theilstrecke der Eisenbahn Dolnja 
Glavska — Bocche dl Cattaro sawmt Flügelbahn von Uskoplje 
nach Gravoaa 13'9 km, dann der Abzweigung von Czyzyny 
nach Mogila samint Schleppbuhneu der Localbahn Krakau — 
Kocmyrzi'iw 5'3 km, sowie der Localbahn Lundenhnrg — Landes- 
grenze 10 1 km nnd der Theilstrecke .lenbaeh— Filsen der j 
Zillerllmlbahn 10 0 km sind im Ganzen 3ft'3 km Li.ralbahnen 
zngewnehsen; dagegen durch die Biuivollendung der Eisenbahn ' 



Stryj— Cbodorow, welche am 22. December 1899 eröffnet 
wurde, 40- 7 km, dann der Hauptbahn Wöllan — Unter-Drau- 
burg, welche am 20. December 1899 eröffnet wurde, 3ö 8 km, 
nnd der Beendigung der Legung des zweiten Geleises in der 
Strecke Wels— Attnang, wovon die Thetlstrecken Lambach— 
Attnang am 17. December 1899 und Wels - Lambach am 
1. November 1898 er&ffuet wurden, 17*9 km; ferner durch 
die am 30. Deeeinber 18Ü9 erfolgte Eröffnung der Localbahn 
Grulicli — Schildberg 16 4 km, sowie durch die Vollendung der 
am 7. December 1899 eröffneten Localbahn Starkenbach — 
Rocblitz 20-3 km, dann dnreh die am 11. December 1899 
erfolgte Eröffnung der Localbahn Krakau— Koemyrzöw 17 6 km 
und durch die am 4. December 1899 vorläufig als Pferdebahn 
erfolgte Eröffnung der Strecke der Wiener elektrischen Strasaen- 
bahnen Hadikgasse bis zur .Station „Nene Welt 4 der Dampf- 
tiamway in Hietzing O'fi km, somit 95*4 km Hauptbahnen 
und 54*8 km Loea) bahnen abgefallen. Es verblieben somit am 
Schlüsse des Monats December 1899 an llauptbahuen 135 2 km 
und an Local- uud Kleinbahnen 569-2 km in Bauausführung. 

Einnahmen nnd Langen der «sterr.-ungar. Eisen- 
buhnen Ende 1899. Laut den provisorischen Ausweisen be- 
tragen die Brutto- Transporteinnahmen der Eisenbahnen der 
Monarchie im Monate December v. J. 33,551.016 11. (gegen 
34,132.435 fl. Im gleichen Monate des Jahres 1898), wovon 
9,881.472 fl. (gegen 9,872.360 11) auf die ungarischen Eisen- 
bahnen entfallen. In dem abgelaufenen Jahre wurden auf den 
Eisenbahnlinien beider Staaten der Monarchie an Transport- 
gebühren vereinnahmt, nnd zwar: 

189t» 18»8 
0 u l d e n 

Bahnen in Oesterreich . . 289,027.173 283,245.692 
„ Ungarn . . . 125,553 205 121,477.526 
zusammen . 414,580.378 404,723.218 
und stellt sieb somit das Gesammtergebnis des ganzen Jahre« 
gegenüber demjenigen des Jahres 1898 um 9,857.160 6. 
günstiger. Die kilometrischen Einnahmen betrugen bei den 
österreichischen Eisenbau men 15.649 fl. = — 2'2 %> b*i den 
ungarischen Eisenbahnen 7455 fl. = PO "/,. Die Bctriebaergeb- 
nisse der eigentlichen «Staatsbahnen gestalteten sich innerhalb 
der in Rede stehenden Periode folgendermasscn: in Oesterreich 
111,401.525 fl. -|- 1-1%, in Ungarn 94,237.926 fl. oder 
2'5 %. Di« Durehschuittslauge der Locomotivbahnen der 
Monarchie umfasste im abgelaufenen Jahre 1899: in Oester- 
reich 18.469 km (gegen 17.703 7 km im Jahre 1898), in 
Ungarn 16.842 km (gegen 16.136-3 km), zusammen 35.311 km 
(gegen 33.840 km im Jahre 1898). Der Gesammtzuwachs in 
beiden Staaten der Monarchie betrug sonach 1471 km = 
4-35 %, in Ungarn allein 705 7 km = 4 37 %. 

(„Wiener Zeitung ") 

Einschränkung des Prrsonenzugsverkehre* In 
Sachsen in Folge der Kohlen noth. Der Ausstand in den 
ausgedehnten böhmischen Braunkohlen-Revieren hat auch dem 
Auslände die Zufuhr v o » K o h 1 c .«o gut wie voll- 
ständig abgeschnitten. In Sachsen herrscht schon seit einigen 
Wochen fühlbarer Mangel an Kohlen, der nun auch leider 
dadurcli verschärft worden M, dass auch in den sächsischen 
Kohlenrevieren Zwickau und Oelsnltz i. E. ein gleicher Aus- 
stand ausgebrochen ist. Wenn er auch hier nur ein thcil- 
weiser ist, so fällt das dadurch verursachte Minus der 
Förderung über 60n Wagen t »glich doch schon recht sehr in 
die Wagschale. Zahlreiche grosse industrielle Etablissements 
haben in Folge des grossen KohlcumangeU den Betrieb bisher 
boBclu linkt, tlieihvoise gänzlich eingestellt nnd täglich mehren 
sich Massnahmen ähnlicher Art. 

Obwohl nun die sächsische Stantsbahn-Vcrwalliing noch 
auf einige Wochen mit Ki.hlemvsii vin versehen sein soll, hat 
auch sie angesichts der tief bedauerlichen Verhältnisse die 
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Vorsicht gebraucht, Massnahmen fBr den Fall einer längeren 
Daaer des Augstandes zn treffen, insoferne, als sie von 19. v.M. 
ab Beschränkungen im Personenzugsver- 
kehre hat eintreten lassen, wodurch ihr die Aufrecht- 
erhaltung des Betriebes überhaupt unter 
allen Umstunden ermöglicht sein dflrfte. 

Die Beschranknng nmfasst mit nur wenigen Ausnahmen 
alle Haupt- nnd Nebenbahnen. Anf 82 Linien entfallen für 
gedachten Zeitpunkt 349 Zöge mit etwa taglich ] 1.000 km 
Waglange. Von der Beschränkung sind nach Möglichkeit die 
Früh-, Mittags- nnd Abendzüge aasgeschlossen geblieben und 
auch zahlreiche andere ZUge, deren Anschlussverblndangen 
ihre Beibehaltung erwünscht erscheinen liess. 

Da auf don sächsischen Staatsbahnen in dem gegen- 
wärtigen Winterfahrplan täglich rnnd 1600 der Personen- 
beförderung dienende Zöge mit einer Leistnng von etwas über 
54.O00 km verkehren, so macht die Beschranknng etwa den 
fünften Theil des rorsonenzngsverkehrcs ans. 

Soweit die ersten Tage erkennen Hessen, wickelt sich 
der Verkehr trotz der Verminderung der Zugszahl doch fiberall 
in g-lntter Weise ab. In Rücksicht auf die Vermeidung von 
Vorapanndienst hat man gleichzeitig durchgehend« eine ge- 
ringere Belastung der Zöge mit Wagen ins Auge 
gefasst nnd hierin ergaben sich die günstigsten Resultate, 
ohne dass eine Belästigung des reisenden Publicums zu be- 
achten gewesen wäre. 

Wenn auch mit der Beschränkung des Zogsverkehres 
hie und da einige Unbequemlichkeiten für das reisende Pub- 
licum erwachsen, so will das doch nicht viel sagen gegenüber 
der Voraussicht, den Betrieb unter allen Umstünden 
soeb fernerhin aufrecht erhalten zu können. Unter diesem 
Gesichtspunkte muss man die mehrgedachte Massnahme als 
«ine ganz treffliche bezeichnen, wenngleich sie ein Kind der 
Neuzeit darstellt. 

Reformen im Personenverkclirsdlenst in Italien. 
Zum Zwecke der Einführung von Reformen im Personen- 
verkebndienste bat sich am 21. November v. J. beim kön 
Italienischen Generalluspectorat der Eisenbahnen eine ans Ver- 
tretern der Regierung, der Mittelmeerbabn, der Adriatischen 
und der Sicilischon Eisenbahn bestehende Corambsion gebildet. 
Ohne die Interessen der Bahngesellschaften zn schädigen, soll 
der Personenverkehr die möglichste Hebung und Eileicliterung 
erfahren. Hauptsächlich wird die Einführung von Tour- und 
Retourfahrkarten, von kilometrischen und von Abonnements- 
Fahrkarten in's Ange gofaast werden. 



LITERATUR. 

Artnria's Eisenbahn- nnd PosM'ommunicntlons- 
karte von Oester reieh-1'ngarn. 1900. Preis 2 K. 

Diese in 15. Auflage erschienene und in achtfachem 
Farbendrucke hergestellte Karte, mit Angabe der Distanzen 
in Tarifkilometern bei allen Linien, berücksichtigt von den 
angrenzenden Landern besonders die für den fisterrelchiscli- 
nngarisclieu Handel und Verkehr so wichtigen nördlichen 
ßalkanstaaten (bis Constantinopcl) und zeichnet sich, wie schon 
in den früheren Ausgaben, dnreh klare Uebersicht der viel- 
gestaltigen Bahnsysteme der Monarchie und der verschiedenen 
Privatbahnen aus. Durch das der Karte beigegebene ausführ- 
liche Stationsverzeichnis von Alex. F r e n d lassen sich die 
kleinsten Stationen, ja selbst Haltestellen ohne Zeitaufwand 
leicht anfftnden. Diese Karte ist daher Jedermann bostens zu 
empfehlen. 

Eitteabalinrei-htliche Entscheidungen nnd Abhand- 
lungen. Zeitschrift für Eisenbahnrcchl. Heransgegeben von 
Dr. O. Eger. Reg.-R. XVI. Band. 2. Heft. Breslau. Verlag i 
J. A. Kern. I 



Das vorliegende Heft enthält 73 Entscheidungen ans 
allen Gebieten des Eisenbahnrechtes, besonders viele nus dem 
Gebiete des Frachtrecbtes. Auf diesem letzteren Gebiete ist 
die Zahl der überhaupt veröffentlichten Judicate heute bereits 
eine so zahlreiche, dass man beinahe jeden Satz des Betriebs- 
Reglements, des Internationalen Ueberelnkommens und der 
Verkehrsordnung mit einem Urthellseprncho belegen kann. Es 
w&re daher im Interesse der geistigen Oekononüe gelegen, wenn 
nur mehr Urtheüe der höchsten Instanzen Uber principielle Fragen 
veröffentlicht würden, da es bereits ermüdend ist, immer wieder 
dieselben Fragen im selben Sinne entschieden zu lesen. 

In der Abhandlang: „Fand, bezw. Auffindung in öffent- 
lichen Beförderungsmitteln (§ 978 ff des neuen deutschen Bürg. 
Gesotzbuches) " weist Dr. B. Hilse nach, dass nach dein 
neuen Rechte in den Transportmitteln sammtlicher dem öffent- 
lichen Verkehr dienenden Unternehmungen (öffentliche wie private) 
von den Fahrgasten vergessene Gegenstände nicht als verloren, son- 
dern nur als zui Uckgelassen betrachtet werden können, dass daher 
niemand berechtigt sei, solche Gegenstände an sich zu nehmen, 
sondern verpflichtet sei, sie dem Unternehmen zur Verwahrung zu 
übergeben ; daher entfallt auch der Anspruch auf Finderlohn. 

Dr. O e s t e r 1 e setzt seine Studie über „die Haftpflicht 
der Eisenbahn nach gemeinem Recht und bürgerl. Gesetzbuch», 
insbesondere bei Ueberfahren von Fuhrwerken und Beschädi- 
gungen durch Funkenflug" fort. Wir kommen auf diese ein- 
gehende Abhandlung zurück, sobald sie abgeschlossen sein 
wird. Desgleichen bezüglich der Arbeit von Dr. Burcbard 
„das Lagergeschäft auf Grund des Handelsgesetzbuches und 
des bürgerl. Gesotzbuches für das Deutsche Reich." Recht ver- 
dienstliche „Erläuterungen zur neuen deutsehen Eisenbahn- 
verkehrsordnung vom '26. October 1899 (R. G. Bl. Nr. 41)" 
gibt W. Coermann. 

Mit einer Anzahl von Bncherbesprechungeu und Anzeigen 
scbliesst das reichhaltige Heft ab. Dr. H i 1 s c b e r. 



CLUB-NACHRICHTEN. 

Berieht Ober die Aussehussratb'Sltzung vom 18. Febraar 

1900. Vorsitsender: Herr Regii ran^srath August Ritter von Loo h r. 

Den ersten Punkt der Tagesordnung bildet die Besetzung des 
Clubsecretar-Postens. Wiewohl diese Stelle in der Clnbseitung. der 
.Neuen Freien Presse" uud dem „Neoea Wiener Tagblatte" snr Aus- 
schreibung, und anch eine entsprechende Kundmachung bei den Peu- 
gionscassen der in Wien eiomflinleiideu Bahnen snm Aasbange gelangte, 
war die Ansahl der sich meldenden Bewerber ans dem Stande der 
[ifn-ionirten, besw. anch der activeu Eisenbahn-Beamten eine sehr 
geringe; die beiweitem grossere Zahl der Petenten gehörte anderen 
benif-xweigen an. Von 48 eitiKelauRttn Gesuchen konnten nur 7 einer 
weiteren Auswahl vorbehalten werden. Nach erfolgter eingehender 
Debatte wurde Herr Ferdinimi Braun er, Beamter der Oslrau- 
FriedJSn'ierlmhi), mit einem Jahresgehalte von 1800 Krön™ gfgtn 
dreimonstlicbe Kündigung als Clnbsecretär angestellt. 

In der Angelegenheit der Legitimationen für Eisenbahn-Pen- 
sionisten behufs Erlangung ermaasigter Fahrpreise anf den öster- 
reichischen Bahnen wurde beschlossen, ein Comite". bestehend aas den 
Herren : Ober-Iuapeator Albert P » n e r, Inspector Eduard Ulniga 
und Seeretar Dr. Ton Kautsch mit der Einleitung der nötbigen 
Vorarbeiten zu betreuen. 

Ferner wird zur Kenntnis gebracht, das* mit der Herste) Inng 
eines neuen Mitglieder-Verseiehnisses bereit« begonnen wurde, da*- 
■elbe in Druek gelegt nnd den Cluh-Mtttiliedern zugesendet werden wird. 
Nach Erledigung einiger Janf enden Geacbaftastoekee wird die 

Der Schriftführer : Dr. K a u t s e h. 

Berieht Iber die Club- Versammlung rem 80. Febraar 1300. 
Die Ver.mumlnng wird von dem Viee-Praeidenten Herrn kaiaeiL Rath 
Arthur Mayer mit der Mittbeilnng eröffnet, dass am Dieastag den 
27. Februar — d. i. am Fasching- Dienstag — kein Vottrag statt- 
finden wird. Die nächste ('lnbversammlung ist für den 6. Mint an- 
beraumt, an welchem Abend Harr Professor C s i s e h e k Über A n t o- 
m o b i 1 1 s m n s sprechen wird. Weiters macht Herr kaiserl. Rath 
Arthur Mayer noch anf den am 24. Februar stattfindenden Vor- 
(rnüßiinesabend aufmerksam nnd erenclt, da Niemand das Wort zu 
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einer geschäftlichen Mittbeiluug verlangt, Herrn Dr. Leo Münk den 
io Aussicht gestellten Vortrag ttb«r „das neue Patentgeseu" tu be- 
ginnen. Herr Dr. Leo Münk sprach in äusserst intereManter Weiae 
und verstand es durch die lichtvolle nnd geiatreiclie Darstellung den 
an sieb trockenen Gegenstand den Zuharern besonders anxieheud *o 
gestalten. Herr Dr. M n n k wich von der bisher von den Vortragenden 
zumeist geübten Praxis der systematischen Darstellung der Rechts- 
vorschriften ab nnd behandelt« »ein Thema in aphoristischer Weise, 
wodurch es an Interesse nur gewann, ohne daas der Vortrag an 
Gründlichkeit Einbutse erlitt. 

Nach Beendigen« des Vortrages sUttete Herr kaiserl. Kath 
Arthur Mayer dem Herrn Dr. Münk den Dank des Club ab nnd 
bemerkte, der Herr Vortragende wöge ans dem lebhaften, einmuthigen 
Beifall, den der Vortrag fand, entnehmen, welchen Anklang die inter- 
essanten Ausführungen gefunden haben ; aus dem schwächeren Besuche 
der Clubvemmmlnog möge Herr Dr. Münk aber nicht darauf 
schliessen, dasa das Tbenia dem Interessenkreise der „Eisenbahner" 
entrückt sei, die Erklärung läge einfach darin, daas seit 6. J inner 
der Fasching «ein „Patent" besitze und demzufolge seinen 
Vorrang geltend mache. 

Der Schriftführer: Dr. Kautsch. 

Berieht Iber den Vergnlgungstbend vom 84. Februar 1900. 
Der lange diesjährige Fasching fand auch im Clnb seinen Abschluss 
durch einen Abend, der in Üblicher Weise als einlacher Vergnügungt- 
abend angekündigt war, in Wirklichkeit aber ein glänzendes, ge- 
radem unerreichtes Programm in sich barg und mit einem äusserst 
flotten Tanz-, bezw. Costümkränzchen endete. Besonders erfreut 
wurden die Anwesenden durch das Erscheinen des hochverehrten 
Clnb- Präsidenten Sr. Excel lenz Dr. von Witte k. 

Wir wollen den Ereignissen jedoch nicht vorgreifen nnd 
hübsch in der Reihenfolge bleibend unseren Bericht erstatten. Be- 
reits lange vor 8 Uhr - dem officiellen Beginne — erschienen einzelne 
Familien — die costflmirten Damen befanden sich noch in ver- 
schwindender Minderheit nnd entzogen in unbegreiflicher Bescheiden- 
heit ihre reizenden Costftme den Angen dea Übrigen Publikums, in- 
dem sie sich in die verlassensten Zimmer de* Clnb zurückzogen. 
Eist später, als ein „Costtlm" nm das andere sichtbar wurde, wagten 
sieh auch die früher Gekommenen aus ihrer freiwilligen Verbannung 
heraus. Der Vortragssaal vereinigte einen Kranz lieblicher Darser, 
zu dem die schwarzen Fracks nnd die eingestreuten Uniformen einen 

CQljflpf ftCeb^IjfdOjsl ^^fs>«>f lll^ll lulviz^lCH» I^CI) tftfis'^V'fts' islCaf \^Ora>T äf{6 £rKtfiißL6 

Herr Oscar Weichsel mit einer Etüde und eiuem Walzer von 
Chopin nnd fand mit seinem temperamentvollen, fein nnancirten 
Spiel lebhaften Anklang. In Herrn Günther, welcher den .Trou- 
badour" von Georg Volker, »Aura" von Rubirutein und als Zugabe: 
a Wo der Weg zum Liebchen geht* von Henrioues sang, lernten wir 
einen Bariton mit prächtiger, volltönender Stimme kennen, der nicht 
nur Uber eine ausgezeichnete Schulung — wir erwähnen nnr sein 
wunderbares piano — verfügt, sondern auch durch seinen durch- 
dachten Vortrag das spannungsvolle Interesse der Zuhörer rege er- 
hielt. Fräulein Muck entlockte ihrer Violine mit dem „Andante 
religiös«" von Thomet und in der .Ungarischen Bapsodie' von 
Hnbay eine Fälle von Tonperlen. Die junge Künstlerin, deren her- 
vorragende» Talent uud hübsche Erscheinung im harmonischen Ein- 
klang stehen, verfügt aber eine ausgezeichnete Technik und eleganten 
Vortrag. Angenehm berührt wurden wir durch die abgerundeten Be- 
wegungen, die durch ihre Sicherheit nnd Bube gegeu die so häufig 
beliebte maniirte Spielweise vortheitbaft abstachen. Die Operusängenn 
Fräulein Hitt brachte ein« Arie aus Gioconda und das ScbubertVhe 
Lied: „Gretchen am Spinnrade" in formvollendeter Weise zu Gehflr 
und erfreute die Zuhörer durch ihre prächtigen Stimmmittel. Nach 
einer kleinen Erholungspause kündigte der rührige Obmann des Ver- 
gnügung» Comites Herr Inspector Klein das Auftreten der kleinsten 
Schauspielerin des KaiseT-Jubiläuras-Stadttbeaters an. Die klein« 
Christine von Hermann, die erst vor einigen Wochen das sechste 
Lebensjahr vollendete, kann nicht anders als ein Wunderkind bezeichnet 
werden. Der kleine allerliebste I.ockenkopf sang und declamirte mit 
einer Sicherheit und Unbefangenheit, die ihresgleichen Micht. Die 
einzelnen Vortrage : „Du schlimme Kind", „Die Verkäuferin" und 
.Der Schusterbua", die beiden letzteren in CostUm, entfesselten 
ebenso stürmischen Applan*, als die reizende Vortragsweise, die leb- 
hatten und dabei ungezwungenen, dem gesungenen oder gesprochenen 
Texte genan entsprechenden Bewegungen, die nichts vom Drill 
merken Hessen, das Entzücken des Publikums erweckten. Wir 
wünschen der Kleinen, dass da« geradezu verblüffende Talent ihr 
auch in späteren Jahren treu bleiben Hinge Fräulein Poldi A n g u » t i n 
wtmste durch ihre zündenden Couplets das Auditorium in die heiterste 
Stimmung zu versetzen, das parodistische Talent, die Zuugeugelflufi£< 
keit, der gelungene Huiuur der trefflichen Künstlerin " 



theilten Beifall. Wir kHnnen nur bedauern, daas sieh unsere Wiener 
Theater eine so ausgezeichnet« Kraft entgehen liessen. Das Quartett 
B a c h r i c h spielt« Wiener- nnd Zigenncrmusik. Man kennt die be- 
kannten Leistungen dieses Quartett»; ein Singen und Klingen ging 
durch Saal, einschmeichelnd und entzückend, eine Musik, an der man 
sich nicht satt hören kann. Herr Maren vom Theater in der 
Josefstadt mit seinen Vorträgen über „Nichts* und über „Zoologie* 
war von solch' packender Komik, die selbst den grdssten Hypochonder 
zum Lachen hingerissen hätte. Ks war manchmal zum „Schreien." 
Dass das Publikum bei diesen auserlesenen Genüssen mit dem Bei- 
falle nicht kargte, sondern die Künstler, wie sie es auch nur ver- 
dienten, mit Applaus überschütteten, bedarf nicht besonderer Er- 
wähnung. Wir borten Viele sagen: „Ein so glänzendes, grossartiges 
Programm ist noch nicht dagewesen. 1 " 

Nach der Souper-Pause begann der zweite Hauptprogramm- 
pnnkt für die Jugend — der Tanz Fräulein Irma von Wittek 
war so liebenswürdig, denselben mit Herrn Ober-Ingenieur Carl 
Spitzer zu eröffnen. Es wnrde mit einer Verve nnd mit einer 
Ausdauer getanzt, die dorn Zuseher da» Hers im Leibe lachen machte. 
Ausser reisenden Balltoiletteu sahen wir hübsche, geschmackvolle 
Costüme, Schweden, Bulgarien, Slaronien. Tirol und Alt- Wien u. s. w. 
hatten Vertreterinnen entsendet, ein fesches Wäschermädel war auch 
da. Ausserdem machten zwei Hofnarren den Tanssaal unsicher and 
„klingelten" bald hier, bald dort. 

Wie Alles schliesslich endete, musste auch dieses schöne Fest 
endlich seinen Schlnss finden. Hoffentlich wird es in der nächsten 
Saison wieder so hübsch und gemüthlich wie in der verflossenen. 

X Y. Z. 

Mttthellnag des Programme« für die im Laufe des Märt 
und April 1900 vom Club österr. Eisenbahn-Beamten zu veranstal- 
ten deu Vorträge und Laternenabende. 

Die Herren Clubmitglieder werden ersucht, diese Veranstaltungen 
in dem ihnen seinerzeit zugekommenen Programm-Vormerkblatte ein- 
zuzeichnen: 



Dienstag, C. März. 



Ludwig C z i s c h e k, Ma- 



»chi 
(Mit 

Dienstag, Iii Hin. Laternabend (auch für Damen) : Herr 
Josef Beck, Mitglied des Camera-Club Uber „Egypten". 



nen-Ingenieur und Professor an der k. k. Slaats-Gewerbesehnle im 
Bezirk, über: .Der gegenwärtige Stand des Antomobilismns." 
! Lichtbildern.) Damen habeu Zutritt 



Adalbert P a u e r, Ober- 
„Ueber eine zeitgemässe 



Dienstag, 20. März. Vortrag : 
In»pect«r der k. k. Bsterr. Staatsbahuen : 
Reform der Peisonentarife". 

Donnerstag, 22. März. Vortrag : Arthur 0 e I w e i n, 
k. k. Obcr-Buurath, k. k. o. 9. Professor an der Hocbschnle für 
Bodencultur etc., über: .Ranfort-cliritie de* Baue» des HauptzollaroU- 
Bahnhofes der Wiener Stadtbahn". (Mit Lichtbildern.) 



Dienstag, 27. März. Generalversammlung ; sodann Demon- 
strationen: Bans Fillunger, Ober-Ingenieur der k. k. priv. 
Ferdinands-Nordbahn : .Neuerungen von elektrischen Apparaten für 
den Eisenbahn-Betrieb*. 



Dienstag, 3. April, Laternabend (auch für Damen): 
I Rudolf Schwarz, Ingenieur: „Eine Reise nach Amerika", verbin- 
, dender Text von k. k. Hegierungsrath. Professor Dr. Zeh den. 

Das Vortrags- Oomite. 



Neue Begünstigungen. 

Preisermässignng. Die in Wien erscheinende „Oester- 
I reichliche Volks Zeitung", deren Redactionsverband jetzt die bekannten 
Schriftsteller Hermann Bahr und Vincenz C h i a v u c e i angehören, 
hat am 1. Jänner d. .1. ihre Bezugspreise für alle Organe des Eisen- 
bahndienstes herabgesetzt, n. zw.: mit täglicher Povtznsendung mo- 
natlich 2 Kronen 20 Heller, vierteljährig « Kroneo 40 Heller. Die 
! wöchentliche Zusendung der Samstags-Ausgabe mit Sonntags Beilage. 
' den Komanfoitzungen der ganzen Woche (iu Buchform) ausführlicher 
' Wochenschau etc. kostet vierteljährig I Krone 70 Heller, halbjährig 
3 Kronen :Jt> Heller. Die zweimal wöchentliche Zusendung der Sarostac*- 
Hud Ponnerstags-Ail'gaben mit den erwähnten Beilagen kostet viertel- 
jährig 2 Kronen 64 Heller, halbjährig 6 Kronen 20 Heller. Probe- 
nuuimern verwendet die Verwaltung Wieu, I. Bez., Scbnlerstrasse 16, 
Uberall hin unentgeltlich. Neueiutreteude Ahonnenten erhalten die 

gratis nachgeliefert. 



Klge&.llJU"i, tl*iHllaC*t>e llo<t Verltc lies Ulli) 
«terr. Eiaenuiüia itauuMa. 



t iu <!i* Ki'OV-Unti viu-uiiwurtii.:!» 
Du. frauz iiiUuber. 



Itnink von It_ Spiü» * Co. 
Wien, ¥• Btiutt, s<xsaMMigu»e Nr. Ii». 
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Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 



Ni 8. 



Wien, den 10. März 1900. 



XXIII. Jahrgang. 



1 S II A L T : Laternenaeeud. — Clnbversaminlinig. — Zar Frage der f*:b wissenschaftlichen Ausbildung der Eiaenbahn-lngenieore. Von 
dipl. Ingenieur Alfred Birk. — D.e Kalal-StaaUbahn, — Zum Capitel: Fracbtrc:lamationen. — Die deatscheo Bionenwaiser- 
atraaetn. Von Prof. A. Oelwein. — Chronik: Comtnercielle Vorbereitnogg-Curae bei den ffsterreicuiachen Staa'ababnen 
Erriehtang einer Eieenbabn Akademie in Olmttta. LebeasmittelTerbranch pro Tag and Kopf am Eigergletacher. Die Verkehrs- 
teiitong der Biaenbahuen des ltabrkoblenreriers. Betriebsergeboiase der fcfinigl. bayerischen 8t.-ut*ei«enbahnen im Jahre 
Die chinesischen Eisenbahnen. Asien« Eisenbahnen — Literatur: rebenichtakvte der Venriltangsbezirke dar Königl. 
P/euasisehen Eisenbahu-Direetionen. Deutscher Eisenbabn-Kaleuder. Zwanglose Hefte für Lernende im EiaenbaJindienste. — 
Club-Nachrichten: Aonige des Lateru?» • Abend. Anzeige iit XSHI. ordentlichen Oeneralrereatniulaag. Nene Be- 
günstigungen. 



Laternen abend : Dienstag, den 13. März 1900 
(Vergl. auch Clubnachrichten. Seite 96). 

Clubversammlnng: Dienstag, den 20. MMrz 
1900, V 4 7 Dbr Abends. Vortrag des Herin Adalbert 
Parier, Ober-Inspector der k. k. österr. Staatsbahnen : 
,Urhcr tinr ztitgtmütti: Urform det l'erionmtarifr." 

Nach Scltlnss des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
ini Clnblocale. 



Xur Frage der fdchwisKenschaftlieheii Aus- 
bildung der Eiscnbalui-Iiigenieiire. 



Von dipl Ingenieur Alfred Birk, Professor der Ingei 
»chaften, Elsenbabn-Oberingenieur a. D. 

Die zielbewusste Anregung und thatkräftige För- 
derung, welche derClub österr. Eisenbahn-Beamten der Frage 
der fachlichen Ausbildung der Eisenbalmbeainten im All- 
gemeinen zutheil werden Hess, beginnen Fracht zutragen. 
In den Kreisen der nicht technisch vorgebildeten Eisen- 
bahner gewinnt die Erkenntnis von der Notwendigkeit 
einer fachlichen Ausbildung, die schon früher — wenn 
auch nur vereinzelt — angestrebt wurde, immer mehr 
an Boden nnd Verbreitung; auch die Eisenbahnverwal- 
lungen stehen der Sache mit grösserer, ich möchte sagen: 
wärmerer und innigerer Theilnahme als vor Zeiten gegen- 
über und die jüngst erfolgten Schöpfungen von Eisenbahn- 
Fachschulen haben unzweideutig bewiesen, dass die Vor- 
bildungs- und Ansbildnngsfrage der nicht technischen 
Bahnbeamten eigentlich schon eine Frage von allgemeinem 
Interesse geworden ist, von einem Interesse, das über das 
Eisenbahngebiet selbst weit hinausreicht. Jedenfalls ist 
die Angelegenheit auf den» besten Wege zum Ziele, möge 
dieses nun später oder früher voll erreicht weiden. 

Unter solchen Verhältnissen erscheint es angezeigt, 
auch auf die Notwendigkeit der fachlichen Ausbildung der 
Ingenieure, die sich im Eisenbahnbetriebe zu bethätigen 
wünschen, mit ganz besonderem Nachdrucke hinzuweisen. 



Die Technik des Eisenbahnbetriebes, welche die technischen 
Aufgaben des Bahnerhaltungsdienstes, des Maschinen- 
dienstes und des Verkehrsdienstes durchzuführen berufen 
ist, hat sich in viel anssehliessenderem Masse als die 
Eisenbahnbautechnik, für die ja bis zu einem gewissen Grade 
Vorbilder in den Strassen bauten und Bergwerk sbalinen 
gegeben waren, vollständig empirisch entwickelt. Von 
Stufe zu Stufe stieg sie nur an der Hand der Erfahrung 
empor. Später suchte sie auch die Stütze der Theorie und 
strebte nach wissenschaftlicher Grnndlage. Aber eist die 
allerjüngstc Zeit erhebt die Eisenbahn-Beti iebstechnik 
zu einer Wissenschaft: die Forschung sucht die Erfah- 
rungen zu ergänze», die Theorie bemüht sich, ans den 
Ergebnissen dieser und jener sichere Anhaltspunkte für 
die weitere Ausgestaltung zu gewinnen. Das zielbewusste 
Wissen beginnt das handwerksmiissige Können zu ver- 
drängen. Doch halien wir es vorläufig mit verhältnis- 
mässig schüchternen Anfängen zu thun — nnd eine Haupt- 
Ursache dieser langsamen Entwicklung muss in dem Um- 
stände erblickt werden, dass die Kenntnisse der Eisen- 
bahn-Betriebstechnik nur im Betriebe selbst, nur rontinen- 
mässig wie die Kenntnisse im Handwerke erworben werden 
können. Wir dürfen nämlich nicht vergessen. da«s der 
absolvirtc Hörer einer technischen Hochschule bei seiner 
Aufnahme in den Bahnerhaltungs- oder Maschinendienst 
einer Eisenbahn ein Gebiet betritt, welches ihm völlig 
fremd ist; er hat keinen Begriff von den Aufgaben, die 
ihm hier obliegen, es fehlt ihm an jeglichem Wegweiser 
in seinem Berufe — selbst die einfachsten Fachausd rücke 
sind ihm fremd; dagegen trägt er eine Fülle von Wissen 
bei sich, das ihm znnächst ein Ballast wird, weil er seine 
Anwendung in dem Berufe, dem er sich gewidmet, nicht 
versteht und seine ganze Thätigkeit sich schuht massig 
abwickelt. 

Wenn der junge Techniker, der sich dem Eisenbahn - 
Betriebsdienste zuwendet, für diesen Dienst in gleicher 
Weise, wie für den Baudienst wissenschaftlich vorbereitet 
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würde, würde sich eben auch das Verhältnis des jungen 
Betriebstechnikers zu seinem Berufe so gestalten, wie 
jenes des jungen Balltechniken» zu dem seinen. Er würde 
sich des Zweckes seiner Thätigkeit voll und ganz 
bewusst werden und die Ergebnisse derselben wesentlich 
anders beurtheilen, als dies häufig geschieht. Ich halte 
es für überflüssig, noch näher und schärfer auf den grossen 
Werth specieller wissenschaftlicher Vorbildung für den 
technischen Betriebsdienst hinzuweisen, weil ich annehme, 
dass jeder, der überhaupt die Berechtigung höherer wissen- 
schaftlicher Bildung für technische ßethätigung anerkennt, 
die Betriebstechnik nicht zur Ausnahme inachen kann. 
Darüber besteht wohl kaum ein Zweifel, dass die Wirth- 
schaftlichkeit und Betriebssicherheit der Eisenbahnen — 
beide nicht im landläufigen Sinne genommen — durch j 
eine wissenschaftliche Specialausbildung der Betriebs- : 
techniker wesentlich gewinnen würden. Wirthschafilichkeit 1 
und Betriebssicherheit sind zwei Anforderungen, denen 
im vollen wünschenswerten Maasse nur entsprochen werden 
kann, wenn die Wechselwirkungen zwischen den angrei- | 
fenden und widerstehenden Kräften, die jn der Ausübung | 
des Betriebes zwischen Bahnkörper und Fahrbetriebsmittel 
auftreten, gründlich erforscht und erkannt sind; diese , 
Aufgabe kann die Praxis nur im Bunde mit der Theorie ! 
lösen — und ihre Pfadfinder können nur wissenschaftlich ! 
gebildete Betriebstechniker sein. 

An den technischen Hochschulen werden die Studi- 
renden zu E i s e u b a h n - B a u te c Ii n i k e r n ausgebildet; 
diese Aufgabe ist den Hochschulen zu einer Zeit zugewiesen 
worden, wo es vor Allem nothwendig erschien, fach- 
wissenschaftlich tüchtige Ingenieure für den in voller 
Blttthe stehenden Eisenbalmban und den in kräftiger Ent- 
wicklung begriffenen Locomotivbau zu gewinnen. Heute 
liegen die Verhältnisse wesentlich anders. Der Eisenbahn- 
bau ist in seinen wichtigsten Linien nahezu abgeschlossen; 
was noch zu bauen bleibt und was derzeit gebaut wird, 
absolvirl nur einen kleinen Theil der alljährlich die Hör- 
säle verlassenden Techniker. Der Schwerpunkt des Eisen- 
bahnwesens unserer Tage liegt nicht mehr, wie vor einem 
Menschenalter, in der Neuschaffung, er liegt in der Fort- ] 
führung, nicht mehr im Baue, sondern im Betriebe der , 
Eisenbahnen. Der Bedarf an Beiriebsingenieuren ist : 
wesentlich gewachsen, er ist bedeutend grösser, als an Bau- i 
Ingenieuren. Diesen geänderten Verhältnissen muss an 
den technischen Hochschulen Rechnung getragen werden, 
soferne dieselben auch weiterhin noch als Hochschulen 
für die Technik des Eisenbahnwesens gelten sollen. 

Man möchte nun wohl zunächst die Frage sich vor- : 
halten, ob es nicht zweckmässiger wäre, die so dringend 
gewordene Aufgabe : Betriebsingenieure heranzubilden, 
den modernen technischen Hochschulen nicht aufzuerlegen, 
sondern dieselbe eigenen E i se n b a h n- II oc lisch u I e n 
zu überweisen, welche dann nicht nur für die Technik 
des Eisenbahnbetriebes, sondern auch für die juridische, j 
tinanzielte und wirthschaf fliehe, sowie tür die sociale und I 



politische Betätigung im Eisenbahnbetriebe fachwissen- 
schädlich vorzubereiten hätten. 

Zunächst zwingt uns schon, abgesehen von sachlicher 
Erwägung, die Dringlichkeit der Frage, gegen diesen 
Vorschlag Einspruch zu erheben. Die Schaffung solcher 
Eisenbahnschulen wäre natiirgemäss mit bedeutenden 
Kosten verbunden. Weder das Unterrichtsministerium, das 
nur tropfenweise die berechtigten Ansprüche der technischen 
Hochschulen zu erfüllen vermag, noch das Eisenbahn- 
ministerinm, dem es nicht einmal vergönnt ist, die be- 
scheideneu Wünsche seiner Beamten vollständig zu reali- 
siren, wären in absehbarer Zeit in der Lage, solche Schulen 
in's Leben zu rufen. Der Privatthätigkeit aber kann ein 
solcher Schritt umsoweniger zugemuthet werden, als sie 
derzeit eben durch die Gründung von Eisenbahn-Mittel- 
schulen ohnehin bis zu einem gewissen Grade in Anspruch 
genommen ist. 

Wir können uns aber auch aus sachlichen Gründen 
mit der Oeirung eigener Eisenbahn-Hochschulen nicht 
befreunden. Die höhere fach Wissenschaft liehe Ausbildung fin- 
den Eisenbahnbetrieb kann sich nicht unmittelbar an die 
Mittelschule auschliessen. sie verlangt schon eine allge- 
meine höhere fach wissenschaftliche Vorbildung in der 
betreffenden Disciplin. Der Eisenbahnbetrieb ist nicht die 
praktische Ausübung einer für sich allein stehenden nnd 
in sich abgegrenzten Wissenschaft — er bildet nur die 
sachgemässe Anwendung der Grundsätze solcher Wissen- 
schaften im Eisenbahnwesen. Das Studium der Balm- 
erhalt ung oder des Maschinenwesens kann nur für den- 
jenigen erspriesslich und erfolgreich sein, welcher Vorträge 
über Eisenbahn- Unterbau, Oberbau und Hochbau, beziehungs- 
weise über Dampfkessel- und Maschinenbau gehört hat. 
In den juridischen und überhaupt in den administrativen 
Fächern liegt die Sache nicht anders. Man wird daher 
in den Lehrplan neu zu gründender Eisenbahn-Hoch- 
schulen eben auch Vorlesungen über solche grundlegende 
Discipliueu aufnehmen oder von den Inscribenten fordern 
müssen, dass sie den Nachweis der erfolgreichen Frequenz 
derselben an einer Universität, beziehungsweise technischen 
Hochschule erbringen. Es müssen also entweder an den 
Eisenbahn-Hochschulen Vorlesungen über Themata gelesen 
werden, die ohnehin eine gleiche Behandlung an den 
bestehenden Hochschulen erfahren — oder es müssen die 
Absolventen dieser letzteren vor ihrem Eintritte in das 
praktische Leben sich nochmals ein bis zwei Jahre — 
uud in kürzerer Frist kann es nicht abgethan werden — 
in die Hörsäle setzeu. Nun ist aber die Schulzeit ohnehin 
schon so ausgedehnt, — sie erfordert nahezu das halbe 
Menschenalter — dass es nicht angeht, sie noch weiter 
zu verlängern u. zw. umsoweniger, wenn es noch einen 
anderen, nicht minder guten, ja vielleicht sogar Zweck- 
massigeren Weg zur Erreichung des vorgesteckten Zieles 
gibt. Uud diesen Weg erblicken wir in der Anglie- 
dern n g der Eis «• n b a h n - II o c Ii s c h u 1 e n als 
F a c h a Ii t h e i I u n g e n an die IT n i v e r s i t ä t e n 
und technischen Hochs c hol« n. Diese Lösung 
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der Frage würde verhältnismässig geringe Kosten venir- I 
sachen, weil in den bestehenden Hochschulen schon ver- 
schiedene Vorfragen zum Theil auch finanziell erledigt 
erscheinen; andererseits wäre sie ausführbar, ohne die 
Studienzeit der Hochschüler zu verlängern, wie die weiteren ! 
Betrachtungen über den Lehrplan dieser Fachabtheilnngen 
zur Genüge darthun dürften. Wir beschränken uns hiebei 
lediglich auf die technische Hochschul-Ausbildung, weil 
wir mit den Verhältnissen an den Universitäten zu wenig 
vertraut sind, um die in Rede stehende wichtige Frage 
sachgemäss und zutreffend erörtern zu können. 

Es ist zunächst vollkommen zweifellos, dass die Aus- 
bildung der Maschinenbelriebs-Ingenienre in ihren Haupt- 
richtungen eine andere sein mnss als jene der Bahn- 
betriebs-Ingeuienre, dass für jene gewisse Disciplinen 
encyklopädisch behandelt werden können, welche für diese 
ausführlich vorzutragen sind und umgekehrt. Die Aus- 
bildung besonderer , Verkehrstechniker * erscheint nicht 
»olhwendig; mit den technischen Grundsätzen des Ver- 
kehrswesens muss der ZugfÖrderungs- wie der Bahn- 
iiigenieur vertraut sein, weil weder der Eine noch der 
Andere ohne grundsätzliche Kenntnis derselben seiner 
Aufgabe in solcher Weise gerecht werden kann, wie es 
von einem wissenschaftlich gebildeten Manne der Praxis 
zu fordern ist. Die heutigen Betriebs Ingenieure müssen, 
wenigstens der Mehrzahl nach — nur die Söhne alter 
Eisenbahner machen hievon zum Theil eine Ausnahme — 
im Dienste selbst sich über die Verkehrsfragen unter- 
richten und daher kommt es, dass oft auch ältere In- 1 
genieure hierüber keine ausreichende, vollkommen gereifte 1 
Oiientimng besitzen und man aus ihrem Munde oft Ur- , 
(heile und Aeussernngen hören kann, die sie vor den 
Verkehrsbeamten bioszustellen geeignet sind, (gründliche ; 
Kenntnis der Verkehrstechnik wird dem Betriebs- Ingenieur > 
jedes Dienstzweiges von Vortheil sein; sie wird ihn zu 
allermeist in den Stand setzen, seiner Berufsaufgabe in 
jeder Beziehung voll un 1 gauz gerecht zu werden, während 
er ohne solche in seiner gesammten Thätigkeit immer nur 
einseitig bleiben wird. 

Bei dem Maschinenbetriebs - Ingenieur liegt das 
Hauptgewicht der fachlichen Studien in der Kenntnis 
des Locomotiv- und Wagenbaues, des Maschinen- oder 
Zugförderungsdienstes, des Werkstätteudienstes, der Be- 
leuchtung und Beheizung der Wagen, der Bremsfrage; in 
zweiter Linie sind ihm Kenntnisse über Erhaltung des 
Unterbaues und namentlich des Oberbaues, über Bahnhofs- 
anlagen und Signalwesen unentbehrlich. Ein Einblick in 
die Aufstellung der Fahrpläne, in die Zusammensetzung 
der Zöge, in den Verschiebedienst, in die Abfertigung der 
Züge wird für ihu interessant und belehrend sein. Die 
Hauptgegenstände: Locomotiv- und Wagenbau einerseits 
und Zugförderungsdieust einschliesslich des Baues der i 
Bremsen, der Beheizung und Beleuchtung der Wagen und | 
des Werkstatt endienstes erfordern je zwei volle Semester 
mit wöchentlich drei bis vier Vortragsstunden ; die Ency- 
klopädie der Bahnei haltung und jene des Signalwesens | 



können in je einem Semester mit zwei Vortragssiunden 
erledigt werden; ebenso wird ein zweistündiges, aber 
ganzjähriges Collegium für die wichtigeren Fragen des 
Verkehrsdienstes genügen. Wie soll nun für diese Dis- 
ciplinen im Rahmen des Lehrplanes für Maschinenbau- 
Techniker Kaum geschaffen werden? Eine gründliche Vor- 
bildung im Dampfmaschinenbau, in der Construction der 
wichtigsten Arbeitsmaschinen und Hebeapparate ist un- 
erlässlich. Eine wesentliche Verminderung ^les Lehrstoffes 
könnte nur bei den Wassermotoren eintreteu, die für den 
Eisenbahnbetrieb stets eine Specialität bilden. Diese Ver- 
minderung ist nicht ausreichend für die Vermehrung des 
Lehrstoffes; aber es ist auch erwiesene Thatsache, dass 
selbst der gegenwärtige Lehrstoff der Maschinenbau-Fach- 
schule überaus schwierig und nicht mit gewünschter Voll- 
kommenheit in vier Jahren erschöpft werden kann. Bei 
einer Ausdehnung der Unterrichtszeit von vier Jahren 
auf fünf Jahre und einer Trennung der Eisenbahnbeti iebs- 
Fachschule von der Maschinenbau-Fachschule vom vierten 
Jahrgange an — wobei die Gemeinsamkeit gewisser Dis- 
ciplinen uicht ausgeschlossen, sondern vielmehr wünschens- 
wert h ist, könnte den Anforderungen der ersteren ent- 
sprochen werden. 

Der Bahnerhaltnngs-Ingimieur tnuss zunächst Uber 
den Bau der Eisenbahnen in jenem Umfange unterrichtet 
sein, in welchem diese Disciplinen schon heute an allen 
technischen Hochschulen gelehrt werden. Za ihuen gesellt 
»ich die Disciplin der Bahnerhaltung, ein Lehrstoff, zu 
dessen Bewältigung im notwendigen Ausmaasse ein ganz- 
jähriger Cnrs von wöchentlich drei Unterrichtsstunden er- 
forderlich ist. Von hervorragendem Werthe für den Bahn- 
erhaltungs-Ingenicur ist die Kenntnis des Einflusses der 
Locomotivcoustiuction auf den Oberbau, weil nur eiue 
solche ihn befähigt, die Erhaltung uud Ausbildung des 
Oberbaues in zweckmässiger Weise durchzuführen. Selbst- 
verständliche Voraussetzung für den Erfolg eines solchen 
Unterrichtes ist ein entsprechender Einblick in die Bauart 
der Eisen bahn-Falirbetriebsmittel, namentlich der Loco- 
motiven und in den Locoraolivfahrdienst. Dieser Unterricht 
kann encyklopädisch behandelt werden, wobei vielleicht 
auf einzelne bedeutsame Capitel ein gewisser Nachdruck 
zu legen wäre; es ist fraglich, ob ein Semestercurs von 
zwei Stuuden hiefür ausreichend erscheint. Einen Haupt - 
gegenständ für den zukünftigen Bahnerhaltungs-Iugenieur 
bildet das Signal wesen, besonders die Anlage der Weichen- 
und Signalstellwerke und die Einrichtung der Strecken- 
blockirungen, nicht minder aber auch die sonstige Aus- 
führung der Signalmittel, die Frage der Form und Farbe 
der Signale, ihre Bethätigung, ihre Erhaltung, ihrer 
weitere Ausgestaltung. Eine zweckentsprechende Be- 
handlung dieses umfangreichen Themas wird mit zwei 
wöchentlichen Stunden in zwei Semestern vielleicht das 
Auslangen finden. Zu diespn Vorträgen würden noch 
solche über Construction der Fahrpläne,' Zusammensetzung 
der Züge, Verschiebedienst u. s. w. treten, also Vor- 
lesungen, die mit den bezüglichen Vorlesungen der Ab 
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theilttng (Vir Zugforderungs-Ingenieure übeteiiistiiumeii. 
Um für diese Vorlesungen Kaum zu gewinnen, ist es 
nothwendig. bei den Disciplinen für Bau-Ingenieure eine 
Verminderung eintreten zu lassen, denn es erscheint uns 
ganz unthunlich, die Studienzeit, die heute schon fünf 
Jahre betragt, noch zn verlängern. Kine solche Vermin- 
derung ist aber möglich und zulässig. Die Vorträge und 
Consti uctionsübungen über Wasserbau und namentlich über 
Brückenbau Ttönnen wesentlich reducirt werden, ohne dass 
die fachwissenschaftliche Bildung der Betriebs Ingenieure 
herabgedrückt wird. Beides sind Baufächer, in denen mil- 
der hielflr in Theorie und Praxis speciell ausgebildete 
Fachmann erfolgreich wirken kann. Die allgemeine bau- 
technische Bildung des ßetriebs-Ingeiiieurs verlangt eben- 
sowenig wie seine specifische technische Berufsausbildung 
jene weitgehenden und tiefen Kenntnisse, welche den 
Studirenden gerade auf diesen Gebieten nach den heutigen 
Lehrpläueu — die eben nur für den Bautechniker be- 
rechnet sind - beigebracht werden. Mit der Construction 
von Schiftscanalen, mit der Canalisirung vrm Flüssen, mit 
der Berechnung grosser Bogenbrücken aus Eisen oder 
sonstiger besonderer Brückensysteme, mit denen ein nicht 
unbeträchtlicher Theil der Vorlesungen aus diesen Dis- 
ciplinen ausgefüllt wird, hat der Eisenbahubetriebs-Inge- 
nieur im Allgemeinen wohl niemals zu thun. Wo solche 
Fragen au die Bahnvei waltung herantreten, weiden sie 
speciell gebildeten Wasser- oder Brückenbau-Technikern 
Überträgen, wie ja die meisten grösseren Bahnverwallungen 
schon heute Brückenbau-Ingenieure ihrem Beamtenstatus 
einfügen, Ingenieure, die dem eigentlichen Bahnerhaltungs- 
dienste mehr oder weniger ferne steheu. Wenn an ein: 
zelnen technischen Hochschulen, z. B. in Prag, Brücken- 
bau für Cnlturtechniker vorgetragen wird, dann unterliegt 
es doch keinem Anstaude, auch Brückenbau und Wasser- 
bau für Eisenbahn-Ingenieure zu dociren. Die ausgedehn- 
teren Vorlesungen über diese Wissenschaften sind sodann 
für die eigentlichen Bau Iugenieure bestimmt, welche ihrer 
absolut, nicht entbehren können. 

Die Vorlesungen über Volks- und Slaatswirthschaft, 
über Eiscnbahngesetzkiinde, über Tarifpolitik u. s. w., die 
heute schon in den Lehrplänen an den technischen Hoch- 
schulen aufgenommen sind, wären zu Staatsprüftings- 
»ii'gcnständen der Betriehslngenienie zu erheben, denn 
die beiden Abtheilungen für Betriebs-Ingenieure wären, 
da wir sie als Fachschulen betrachtet wissen wollen, auch 
rncksichtlich des ganzen Prüfungswesens den übrigen 
Fachschulen conform auszugestalten. 

Diese Fachschulen müssten zugleich die Stätten des 
wissenschaftlichen Kxiierimentes, der praktisch- wissen- 
schaftlichen Untersuchungen über Fragen und Eischci- 
nungeti des Eisenbahnbetriebes werden. Man darf eleu 
Werth solcher Studien nicht unterschätzen; sie haben 
ihre vollste Berechtigung neben den Beobachtungen, Unter- 
suchungen und Studien im Betriebe selbst. Nicht selten 
können gewisse Studien in der Wirklichkeit nicht durch- 
geführt werden und nicht selten weisen die Ergebnisse 



der Beobachtungen aut der Strecke, am Bahnkörper oder 
an den Fahibetriebsmitteln selbst zweifelhatte oder dunkle 
Punkte auf, deren Erhellung nur das von allem Selien- 
sächlichen Itetreite, auf diesen fragliche!) Punkt allein 
gerichtete Experiment in der Werkstatte oder dem Labo- 
ratorium des Professors bieten kann. Wir erinnern nur 
an die Versuche Schuberts über das Verhalten der 
Oberbaubettuug und an andere in jüngster Zeit, vor- 
genommene Untersuchungen. Wenn sich zu dieser „Labo- 
ratoriums-Tliätigkeit" noch Studienreisen und Exemtionen 
gesellen, die auf die Förderung seiteus der Bahnverwal» 
tutigen rechnen können — dann würde das bescheidene Opfer, 
das die Creirung der Fachschulen für Eisenbahnbetriebs- 
Ingenienre erfordert, nicht umsonst gebracht sein. Der 
Eisenbahnbetrieb würde vou diesen Fachschulen aus nicht 
nur tüchtig vorgebildete Ingenieure, sondern auch wertu- 
volle Anregungen erhalten. 
Prag, Jänner 1900. 



Die Natal-Staatshalt n. 

Durch den Krieg zwischen England und den Bmen- 
republiken ist die weltvergessene Hanptlinie der Natal-Staats- 
baun als einzige Naehschubllnio beider kriegführender Lander 
zu actuellem Interesse gekommen. 

Die Linie ist naturgemäss wenig leistungsfähig, da sie 
ganz ausserordentlich starke Steigungen enthalt und daher 
nur kurze ZHge befördern kann. 

Vom Standpunkte der Engländer, welche diese Linie 
anf circa 270 km bis Frere besetzt halten, Bind insbesondere 
die langen Steigungen von .13% zwischen Diu bau (Urabilo) 
und Bothar Hill, sowie Pieterniaritzburg und Ililtun Road 
ein grosses Betriebserschwernis, weiters die Mutigen scharfen 
Gefällsbrüebe auf offener Strecke, welche den Schiebedieuat 
nahezu unmöglich machen. Ein weiteres Erschwernis bildet 
auf dieser Seite die Spurweito und Kupplung der Wagen, 
welche den Nachschub von Rollmaterial von den Eisenbahnen 
des Unterlandes unmöglich macht und nur gestatten würde, 
von den Halmen der Capculonie Fahrzeuge zu beziehen. Auf 
diesen durch die Operationen anderer englischer Divisionen 
ohnedies stark belasteten Linien ist jedoch auch nnr eine • 1 / 5 
gekuppelte Locomotivtype vorhanden, welche anf 33"/,,, 
Steigung halbwegs bedeutende Züge zu befördern im Stande 
wäre. Die Kohleuversorgung dieser in englischen Händen be- 
tlndlichen Stücke der Bahn durfte nur auf dein Wasserwege 
möglich sein, da die normale Kuhlenzufnhr via Glencoe sich 
in Händen der Buren betindet. Wasterstattonen dürften in 
genügender Anzahl, wahrscheinlich anf jeder Station, vor- 
handen sein, da die Locomotiveu nur für 5 m 3 Wasserkasteu 
constrnirt sind. 

Auf Seite der Buren liegen die Verhältnis*« weitaus 
günstiger. Abgesehen davon, dass dieselben ihr eigenes Roll- 
niaterial direct bis gegen Kilometer 3'20 verkehren lassen 
können und »ich mittelst der Gloncne-Zweigbahn leicht mit 
Kohle versorgen können, sind die Gcfällsverhahnisse im Ab- 
schnitte zwischen Kilometer 3'2(> und Kilometer 498 weitaus 
günstigere und Hegen überdies die Hauptgefälle in der 
Richtung der Xachtchublinie. welche mit dem Gesammtnetz 
der Burenbahnen in Sihieiieiivcrbindung steht. 

Die HaupUibniessungen der LocMiiutiven dieser Bahn 
Kind tilgende : 
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Die Maschinen haben oinen fi.xeu Radstand von circa 
2200 mm, es dürften also i'urven von circa 1 20 m Halb- 
messer auf der Linie vorkommen. Der Innall der Wasser- 
kasten beträgt 5 in', der Inhalt der Kohlenkasten P5 m 3 . 

In der anliegenden Darstellung ist da« Längenprofil der 
Linie in dem für die österreichischen Fahrplungrapbica vor- 
geschriebenen Massstabe von 10 km = 1 cm für Längen, von 
20 in Höhe = I cm Hübe dargestellt. Es sind also Vergleiche 
dem österreichischen Eisenbahnbeamten sehr leicht gemacht. 
Die Loromotiven dürften in Güter- und Militärzügen höchstens 
1 HO Tonnen zu Berg befördern kftnnen. 

(Uebersetsl nach Asplnall und Anderen.) Littrow. Villach. 



Zum Capitel : Frachtreclaiuatiouen. 

In Ausführung unserer in Nr. 2 ex 1900 dieser Zeitung 
ausgesprochenen Absicht veröffentlichen wir im Folgenden eine 
Reihe (actenmilUig nachweisbaren Falle aus der jüngsten 
Praxis, welche Fülle die Kehrseite der Medaille: die Behelli- 
gung der Dahnen dnreh gewisse ReelatnationsPractlken illu- 
striren sollen. 

Ein Reclamationsbureau legt eine Erstattung« Eingabe 
ohne die hiezn erforderliche Einverständnis-Erklärung de« 
Rerechtigteu vor. Erst Uber Aufforderung wird sie bei- 
gebracht. Zeitverlust: 6 Wochen. 

Dasselbe Bureau legt in einem anderen Falle fünf 
Frachtbriefe vor; nur bei einem derselben ist die Anspruchs- 
berechtignng nachgewiesen; ausserdem wurde ein Frachtbrief 
in Ausseracbtlaesung der Bestimmungen des Betr. - Kegl. 
vorgelegt. 

Wieder bedurfte es erst der bahnseitigen Aufklärung, 
bezw. Aufforderung, um die fui malen Fehler der EiDgabe zu 
beheben. Zeitverlust : 5 Wochen. 

Trotz dieser Aufklärung hat das nächste Mal das- 
selbe Reclamationsbureau wieder eiu Erstaltungsaiisuchen 
— ohne entsprechend« Ein Verständnis Erklärung — vor- 
gebracht und hat hiebet abermals die obeitirte Bestimmung 
ignorirt u. ». f. i. i. 

(Sollte es sich vielleicht für dieses Bureau weniger 
dämm handeln, die geforderten Beträge Ihunlichst bald zn 
erhalten, als darum, durch verschiedene Momente eine Ver- 
zögerung der Erledigung herbeizuführen, nm sodann an- 
scheinend gegründete Trsache zu haben, Uber die „ Überaus 
lange Bohandlungsdauer der ReclamationsAngelegenheiten bei 
den Eisenbahnen " Beschwerde zu führen?} 
- • 

Ein Fraehten-Keclaniaiionsburean verlangt bei zwei 
überwiesen verrechneten Sendungen die Erstattung von Mehr- 
gebühren und reicht die Reclatuation bei einer Unrchzugsbahn, 
Matt, wie es allein zweckentsprechend ist, bei der Abgabs- 
bahn ein. 

(Die Durchziigsbalin muss uaturgeraäss die Reclamation 
au die Abgabsbahn zur directen Erledigung weiterleiten, wo- 



durch natürlich wieder eine Verzögerung in der Erledigung 

eintritt.) 



Ein Bureau reicht einen Frachtbrief mit überwiesen 
verrechneten Gebühren, entgegen dem Wortlaute der Zusatz* 
bestlmmung VIII zu g 61. anstatt bei der Abgabsbahn, bei 
der Aufgabsbakn ein und adjustirt diese Eingab« überdies 
nicht mit der erforderlichen Cesslon des reclamationsberecbtigten 
Adressaten. 

(Die Anfgabsbahn mnss die Reclamation vorerst an die 
Abgabsbahn zur directen Erledigung leiten, diese letztere 
wieder an die Partei nm Einsendung der Cession herantreten. 
Ein typischer Fall von unnützer und zeitraubender Correfpon- 
denz, hervorgerufen durch Ausseracht lassung der in der Natur 
der Sache begründeten Vorschriften. 

» • 
• 

Ein Bureau reclamirt eine Frachldifferenz unter Vor- 
lage eines Dnplicat - Frachtbriefes über eine fraukirte 
Sendung. Im Sinne der einschlägigen Bestimmungen ISO 
Vereins-Betriebs-Regleraent) war die Bahnanstalt gezwungen, 
vorerst von der Partei die Vorlage des Original- 
Frachtbriefes zu verlangen. In dem hierauf eingelangten 
Antwortischreiben erklärt das Burean, den Frachtbrief nicht 
beibringen zn müssen, beklagt sich über Chicane und gibt 
der Hahnansialt den Rath, sich „zur Befriedigung ihrer 
Marotte" den Frachtbrief selbst von dem Empfänger zn re- 
quiriren, da das Burean nicht dazu da sei, „weiss Gott noch 
welche ganz und gar zwecklose Nachweise zu beschaffen." 



Ein Reclamationsbureau adjustirt eine Frachtreclamation 
mit einer Einverständnis-Bescheinigung, welche nnr mit der <ie- 
schttftsstampiglie des reclamationsberechtigtcn Adressaten, nicht 
aber auch mit der Pnterschi lrt desselben versehen war. ( Folge 
hievon: nnniUhige Correspondenzeu und Zeitverlust.) 

Ein Reclamationsbnrcan reclamirt AufrundnngsdifTerenzen 
a 1 und 2 Heller pro Frachtbrief bei 19 Frachtbelegen in 
Suiunia einen Betrag von 46 Heller. Zufolge bshnamtlicher 
Prüfung, die mehrere Beamte beschäftigte, entfielen an Mehr- 
gebübren 32 Heller!: Porto war 50 Heller! 

« 

Im Schosse einer Corporation machte ein Industrieller 
die Mittheilung, dass die von der Bahn constatirten Ueber- 
gebühreii den Parteien nicht notiücirt werden. Speciell ihm 
werde nie eine solche Uebergebübr notiücirt. (Diese Behaup- 
tung konnte in dem gegebenen Falle in besonders drastischer 
Weise widerlegt werden, indem nachgewiesen werden konnte, 
das* alle aufgefundenen Uebergebühreii dem Beschwerdeführer 
notiücirt wurden, und dass dagegen dieser die Mehrgebnhren 
nicht behoben hatte. 

* • 

In zahlreichen Fällen pflegen dio Parteien dem ihnen 
gebotenen kürzesten und einfachsten Weg zur Erlangung von 
bereits constatirten Mehrgebühroii ohne jeden plausiblen Grund 

auszuweichen. 

Anstatt die ihnen bei den Statienscasscn gegen Vor- 
weisung der l.VbergobUhreiinote und der erforderlichen Fracht- 
dociitnente angewiesenen Geldbeträge einfach zu beheben, 
senden sie dieselben Documente lieber direct oder durch ein 
Bureau an das Rückvergütung» Bureau der Bahnanstak ein 
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nnd vertirtlieilen sieb sozusagen selbst zu dem ihnen verhassten I 
Aetenwcge. Diesen Vorgang üben nicht blos solche Finnen, ! 
die mit den Bahnan.Htalten nur wenig in Reriihrnng kommen, 
sondern auch grosse Speditionshäuser nnd industrielle Unter- 
nehmungen, dio doch mit den bahnseitigen Einrichtungen wohl 
vertraut sind, und sind jährlich bei einer Bahnanstalt allein 
5000- «000 solche Fälle constatirt. 

* 

# 

Eine Firma beschwerte sich, die Bahnorgane biltten sie 
seit Jahren durch conse<iuetit irrige Berechnung der Fracht- 
gebnhren empfindlich geschädigt; feiner seien die kleinsten ! 
Mindergebühren von ihr eingefordert worden, dagegen die 
Auszahlung nofifieirter Mehrgebübren wegen NichtVorweisung 
des Original-Frachtbriefes stets verweigert worden. Die Be- 
schwerde schliesst mit der Drohung, die Sache durch Ab- 
geordnete im Reich «rat he zur Sprache zu 
bringen. Die Eibebungen ergaben folgende« Resultat: 

Bezüglich sämmtlicher Sendungen aus einem ganzen 
Jahre ergaben sieb bei sechs Posten Differenzen von 10, 8, 
7 nnd 1 Kreuzer. 

"Was endlich den Punkt anbelangt, das» die Auszahlung 

von notitlcirten Parteiguthaben wegen Nicht vor Weisung 

de* Original-Frachtbriefes stet!) verweigert worden 

»ei, wurde festgestellt, dass in den letzten vier Jahren Mehr- 

gebühren an den Beschweideführer überhaupt nicht notl- 

ticirt worden waren. 

+ ♦ 
* 

Eine Speditionsfirma reichte mit diversen Ein- 
gaben eine Anzahl von Eilgut-Frachtbriefen über Sendangen, 
für welche die Fracht zu den Sätzen für Eilgut berechnet 
nurdc, mit dem Ansuchen ein, ihr die bei Anwendung der 
Stöckguttaxeu reaultirenden Differenzen im Geaammtbetrnge von 
t'vrca fl. 8000 zu liquidiren. Dieser Anspruch basii te auf einer 
in dem Tarife enthaltenen Bestimmung, laut welcher ge- 
wisse Güter, mit Eilfrachtbriefen aufgegeben, unter Berech- 
nung als Frachtgut in dem Falle beschleunigt befördert werden, 
wenn dies durch eine bezügliche Vorscbreibung des Absenders 
im Frachtbriefe ansdrücklkh verlangt wird, ohne dass 
jedoch för die Eil gn t - Lief erfri s t eine Haftung 
übernommen wird. 

Bei Prüfung des Anspruches fiel es nun auf, dasB bei 
den fraglichen Frachtbriefen tiotz der auf denselben befind- i 
liehen Vorschreibung die verlangte Begünstigung nicht im 
Kartii nngswege zur Anwendung gelangt war. Auf Grund der 
diesfalls eingeleiteten Erhebungen wurde festgestellt, dass 
die fraglichen Clausein bei Auslieferung der Sendungen nicht 
vorhanden waren, sondern erst nach dem Bezüge teils vom 
reclanilrenden Empfänger selbst, theils über Aufforderung des- 
selben von den Absendorn eingesetzt wurden, welche wohl 
nicht w nieten, zu welchem Zwecke der Empfänger die mit 
den Clausein versehenen Frachtbriefe verwenden wollte. 

Bei dem Umstände, als die Partei in Folge des Fehlens 
der Vorschreibung die Möglichkeit offen hafte, bei eventueller 
Ueberschreitong der Eilgut -Lieforfrist die reglementaiisch 
festgesetzte Entschädigung zu verlangen, qnalificirte sich der 
Vorgang des Empfängers als Betrugsversnch, Die Bahnanstalt 
nnterliess es auch nicht, die Strafanzeige zu erstatten; der 
Reclamant, welcher hierauf des obenbezeiebneten Delictes 
schuldig befunden wurde, entzog sieb der Uber ihn ver- 
hängten Strafe durch die Flucht in das Ausland. 

» 

» 

Ein Reclamant verlangte unter den gröblichsten Invec- 
tiven gegen die Bahn Sehadenersatz, da der Magazinenr in 



einen Sack Kartoffel „an* Altersschwäche" oder in 

„trnnkonom Zustand" statt nach Nikolsburg nach Wien ver- 
schickt habe. 

Es stellte sich heraus, dass die Partei durch ihr ur- 
eigenstes Verschulden zu Schaden gekommen war, weil die 
Fi an des Versenders irrtümlich die Adresse ihres früheren 
Wohnortes statt ihres neuen angegeben hatte. 

Aus diesen wenigen Fällen, die allesammt aus der jüngsten 
Zeit ohne viel zu suchen herausgegriffen wurden, geht wohl 
zur Genüge hervor, dass Behelligung der Bahnen nm Bagatellen, 
absichtliche Verzögerungen, und noch Schlimmeres gar nicht 
bo sehen vorkommen, und daher die Reclamntionsfrage nicht 
ganz so einseitig liegt, als man sie von gewisser Seit« darstellt. 



Die deutschen Biniieiiwasserstrassen. 

Vortrag, gehalten in der Wochenreraammlung des Club österreichischer 
Eisenbahn-Beamten am 16. Jänner 1WO, von Prof. A. Oelweln. 

Die Vorlage bezüglich des Baues des Rhein-Weser- 
Elbe-Canalea ist letzthin neuerdings im preussischen Landtage 
gefallen. Trotzdem ist mau auch im Lager der derzeitigen 
Gegner Uborzwngt, dass hier nur ein Pyrrbus-Sieg erfochten 
wurde, denn eine Anzahl von Abgeordneten hat nnr darum 
gegen die Vorlage gestimmt, weil sie nach dem schliesslichen. 
Antrage der Commission mit einer vorläufigen Herstellung der 
Thellstrecke vom Rhein zum bestehenden Dortmund-Ems- 
Caual nicht einverstanden war, andere Abgeordnete aber die 
Gelegenheit benützten, nm bei diesem Anlasse von der Regierung 
als Compensatlon andere wirtschaftliche Vortheile für ihre 
Bezirke zu erreichen. Die Einen wollten wesentliche Tarif- 
Ermässigungen auf den Eisenbahnen für ihre Roh- und Er- 
zeugnngs-Producte, die Anderen wollten Localbahnen, Verbesse- 
rung in der Sehlftbarkelt ihrer Wasserstrassen, Verminderung 
der Abgaben auf letzteren, Anlage von Tlmlsperren znr Er- 
höhung der Fahrtiefe bei Niedorwasser, etc. Dass die Parteien 
des Hauses dann auch ihren politischen Wunschzettel prilsen- 
tirten, ist fast selbstverständlich. Alle diese Verhandlungen 
sind jetzt wieder im besten Zuge, denn die preisliche Re- 
gierung verfolgt dieses Project sehr ernstlich, wobei die alte 
Vorlage jetzt noch wesentlich durch den Berlin - Stettincr- 
Canal, die masurlschon Canäle etc., erweitert werden soll 
u. zw. aus eminent wirtbschaftlichen Gründen, Im Interesse 
des Gesammtreiches, und der deutsche Kaiser hat neuerdings 
am 31. August dem Schifferverein für Niedersachsen durch 
den geheimen Cabinetsrath von Lncanus für diu Über- 
sendung der Druckschriften Uber den Mittelland-Canal danken 
und mittheilen lassen, dass er r anch ferner anf die treue 
Mitarbeit des Canalvereines för Niedorsachsen rechnet, um 
das grosse, segenverheissende Cnlturwerk seiner Ausführung 
und Vollendung entgegen zn fühlen". 

Schon die Regierungsvorlage wurde mit einem grossen 
Aufwand an Pnblicationon technischen und volkswirtschaftlichen 
Inhalts hervorragender Fachmänner begründet, wie : die Denk- 
schrift über den Entwurf eines Rboin-Elbc-Cauals, 2 Hefte, vom 
k. Wasser-Baulnspector Prüssmann; die Binnenschiffahrt 
in Europa und Amerik«, nach amtlichen Berichten vom He- 
gicrungs- nnd Banrathe Egen die wirtschaftliche Bedeu- 
tung des Rhein-Elbe-Canals vom Regiermigs- und Baurath 
S y m p h c r. In beiden Lagern wurde diese Angelegenheit 
publicistisch behandelt und wir verdanken daher diesem Streite 
der Geister und der Interessen eine grosse Zahl von Broschüren 
sehr wertvollen Inhaltes. Dieser Kampf kann sicherlich nur 
von guten Folgen für die richtige Beurteilung des wirt- 
schaftlichen Wertes der Binnenwasserstrassen im wirtschaft- 
lichen Leben und in der Verkehrspolitik sein. Die Zeitung 
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des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen gelangt ancb , 
schon in dem Artikel: „Die Entwicklung der dentscbcn Binnen- 
Schiffahrt" zu der jetzt wesentlich freundlicher lautenden Schluss- 
folgerung: „Gewiss haben die deutschen Eisenbahnen, mit 
grossen Anstrengungen, seiliier ihren Befähigungsnachweis, 
wenn das überhaupt nötliig war, wieder voll erbracht: weder 
1898 noch 1899 ist irgendwie ein ahnliches Versagen zu 
verzeichnen gewesen (i. c. Verkehrsstockungen und ausser- 
ordentliche Häufung von Eisenbahnunfällen im Sommer und 
Herbst 1897), es darf auch in Zukunft nie wieder kommen. 
Und zu diesem Zweck, um auf die Dauer jedem Verkehrs- 
bedUrfn is entsprechend gerüstet zu sein, sollen die Wasser- 
Strassen die Eisenbahnen unterstGtzen und erganzen — m u s s 
die Parole fUr die Zukunft sein: Elsenbahnen 
und CanHle." 

So spricht der Eisenbahn-Betriebstechnikcr, der die 
Binnenwasserstraßen zwar schon als einen berechtigten Factor 
im grossen Transporigeschäfte anerkennt, ihnen aber doch nur die 
Aufgabe zuweist, die Eisenbahnen in der Abwicklung dieses 
Verkehres zu ergänzen. 

Der geheime Keglerungsrath S c h w a b o hat in der 
dem DeuUch-üsterreicbisch-ungarischen Verbände fttr Binnen- 
schiffahrt gewidmeten Verbandsschrift: .Die Entwick- 
lung der deutschen Binnenschiffahrt bis 
zum Ende d e s 19. J a h r Ii n n d e r t s"") an der Hand 
eines reichen statistischen Hateriales nachgewiesen, dass die 
deutschen Binnenwasserstrassen durch den ausserordentlichen 
Aufschwung ihres Verkehres, der bescheidenen Rolle, die 
Eisenhahnen in der Abwicklung des Verkehres nur zu erganzen, 
schon lange entwachsen sind, und durch ihre Leistungsfähigkeit 
und Verbilligung des Transportes einen so massgebenden 
Einfluss auf die stannenswerthe Hebung der deutschen In- 
dustrie und des deutschen Handels genommen haben, das» sie 
füglich als einen, den Eisenbahnen gegenüber gloichwerthigen 
Factor im grossen Transportgescbltfte in der Gegenwart und 
Znkunft zu betrachten sind. 

Es ist der Zweck dieses Vortraget, ans dieser sehr inter- 
essanten Publication Schwabe" s den Einfluss auf die Ent- 
wicklung des Verkehrs und den wirtschaftlichen Werth der 
deutschen Wasserstrassen nachzuweisen. Die Nutzanwendung 
auf unsere Verhältnisse überlassen wir dem Leser. 

DeuUehland besitzt an schiffbaren Wasserstrassen 



im Ganzen 15.049 km 

hievon an künstlichen Wasserstrassen 5.496 r 
Auf Preussen allein entfallen: 

auf frei« Flüsse 7.237 , 

CanÄle 1 .787 „ 

Canalisirte Flüsse 995 „ 

in Summa . . . 10.919 km 
Anf je 100 km 2 entfallen in Preisen 

au Wasserstrassen 2'88 km 

„ vollspurigen Eisenbahnen . . . . 8 07 „ 

An künstlichen Wasserstrassen wurden gebaut: 

Bis zum Jahre 1688 599 km 

von 1688 bis 1786 714 B 

, 1786 „ 1836 742 . 

„ 1636 „ 1870 879 , 

„ 1870 „ 1898 1373 „ 

im Reichsland bis 1894 416 „ 

ausserdem ohne sicher bekannter Bauzeit 1188 „ 

Summe . . 591 1 km 



In den genannten Zeitperioden wuchs der Ausbau im 
Jahresdurchschnitte von 7 3 km auf 14 8, 25 1 und 45 5 km 



•t Berlin 1899. Siemewotk nnd Tro*chel, Veroandsochrift 
Nr. XUV. 



und ea ergibt sich daraus die Thatsache, dass die Ausdehnung 
des Netzes eine fortdauernde Zunahme zeigt. 

Von 1881 bis 1890 wurden in Deutschland für die 
Binnenwasserstrassen von rund ll.OOOkm Lange verausgabt: 
Fttr Unterhaltung. Verwaltung, Erneuerung und Ver- 



besserung Mk. 26,000.000 

oder per Kilometer „ 2.400 

In Preussen allein an Baukosten 

1881 — 1890 , 192,610.000 

1891 -1897 y 206, 171.000 

zusammen in 16 Jahren . . . " Mk. 3~98,781.u00 

oder per Kilometer und Jahr 3.070 



Durch die Regullrung der schiffbaren Ströme in Preussen 
ist der in den Denkschriften der Regierung aus den Jahren 
1879, 1880 and 1882 verfolgte Zweck bereits erreicht worden 
und ergaben sich für die Schiffahrt folgende Fahrtiefen : 



am Rhein: 

zwischen Bingen und St. Goar ......20m 

St Goar und Köln 2 5 „ 

von Köln abwärts 3 0. 

an der Mosel O'B'i-O 94 „ 

„ „ Weser : 

von Münden bis Karlshafen 0*8 , 

„ Karlshafen bis Minden l - 0 , 

. Minden bis Bremen 1 25 „ 

an der Elbe bei niederstem Stande 0 93 „ 

. « Oder „ , 100 . 

p „ Warthe bei niederstem Stande 100 n 

r . Weichsel „ „ 167 „ 

„ „_ Pregel . , „ 150, 



An der Mosel genügt für den zu erwartenden Güter- 
verkehre (vorwiegend Erze und Kohle) die erzielte Wasser- 
tiefe nicht und ist bei dem vielfach starkem Gefalle eine 
Canaliairung nicht zu umgeben. Für die Oder wurde schon 
bei der Berathung der Mittelland-Canal- Vorlage anerkannt, 
dass zur Zeit der Niederwässer eine Erhöhung der Fahrtiefe 
um 35 cm durch Anlage von Stanweihern oder in anderer 
Weise sehr dringlich ist. 

An folgenden künstlichen Wasserstrassen mit Schleusen 
ist eine Wassertiefe von 2'0 m und darüber erreicht worden: 

Mosel -Canal (Metz), untere Saar, canalisirter Main, Ems- 
Jade-Canal, Dortronnd-Ems-Canal und canalisirte Ems (2-5 m), 
Plauer-Canal, Spree-, Oder- Spree- Canal, Weichsel (2 5 m); 

von 1-5 bis 2 0 Wassertiefe: 

Saar Canal, Rhein - Marne - Canal, Rhein • Rhone-Canal, 
Havel-Ftnow-Canal, Landwehr Canal, Friedrich- Wilbelm-Canal, 
obere Oder, Brahe, Weicbsel-Haff-Canal. 

Die grBsste Ladefähigkeit der Boote auf den Flüssen 
betragt : 

am Rhein : 1 000 t von Köln abwärts, 
1100 t bis Lauterburg, 
800 t „ Strassburg, 

am Main 10O0 t 

auf der Weser 350 t 

„ , Elbe 800 t 

„ „ Oder 450 t 

„ „ Weichsel .... 300 t 
Im Jahre 1898 betrug der Güterverkehr in den Binnen- 
häfen : 

Berlin ohne Umgebung .... 5,632.000 t 

Ruhrurt 5,7!" 1 .000 t 

Duisburg, Hochfeld n. s. w. . . 5,597.000 t 

Mannheim 4,508 000 t 

Ludwigshafen 1,324.000 t 

Breslau 1 ,232.000 t 

Frankfurt a. M 1,087.000 t 

Köln 895.000 t 
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Cosel 799.000 t 

Magdeburg 789.000 t 

Düsseldorf 600.000 t 

Dresden 635.000 t etc. 

Man beklagt, dass ausser dem Rhein und der Elbo die 
Zahl der Binnenhafen Deutschlands zu gering sei, da die 
Leistungefähigkeit der Schiffahrt ebenso wie bei den Eisen- 
bahnen von den Einrichtungen zum Laden and Löschen der 
Boote, dann aber auch von dem directen Anschlösse an das 
Eisenhahnnetz abhangt. 

Der Antor schildert den Einflnss der Binnenwasser- 
st lassen and Eisenbahnen auf die Hebung des Seeverkebres 
in den Seehafen. 

Derselbe stieg von 1860 bis 1806 

in Bremen von 587.000 t anf 3,624.000 t 

Hambarg (bis 18«) 7) von . . 1,010.000 t B 12,259.000 t 
Lübeck (1870— 1S98) von . 415.000 t „ 1,762.000 t 
Stettin (1880— 1898) „ . 1,339.000 t K 3,179.000 1 
Danzig von ...... 623.000 t „ 1,442.000 t 

Königsberg von 350.000 t „ 1,171.000 t 

und mnss hier ganz besonders darauf hingewiesen werden, 
das« diese Steigerung fast parallel mit der Hebung des Binnen- 
wasserverkehres verlauft, der letztere daher auch eineu sehr 
massgebenden Einflnss auf den Hafenumschlag und den über- 
seeischen Handel geübt hat. 

Im Jahre 1898 betrug der Halenverkehr 
in Antwerpen . . . 6,414.000 t 
„ Rotterdam . . . 6,680.000 t 
r Amsterdam . . . 1,558.000 t 
Allerdings haben auch die Städte selbst, wie Bremen, 
Hamburg nnd Stettin durch umfassende Hafenbauten, Ein- 
fihrung der Freihäfen, Vertiefung des Fahrwassers zum Heere 
aus eigenen Mitteln sehr viel zur Hebung dieses Verkehrs 
beigetragen. 

Das prensaUche Ministerium für öffentliche Arbeiten ver- 
öffentlicht jeweilig die geringsten, mittleren and höchsten 
Frachtsätze für die wichtigeren Güter and die hauptsächlich 
in Betracht kommenden Verkehrsbedienungen auf den Wasser- 
krassen. Diese Angaben schwanken nach Jahregzeit, Wasser- 
stand und Angebot, dann nach den für den Wettbewerb er- 
stellten Eisenbahntarifen so bedeutend, dass man aus diesen 
Ziffern kaum ein richtiges Bild der Durcbschnitts-Transport- 
koaten in die Gegenwart erhielt, die man im Durchschnitt 
aller Wasserfracht per t. km. mit 0.7 - 0.8 Pf. schätzen 
kann. 

Wesentlich wichtiger ist die Einführung einer auch 
nach gefahrenen Tonnen- Kilometern fdr die einzeluen Wasser- 
strassen geführten Verkehrs-Statistik, wie sie auch in Frank- 
reich, Holland, Belgien und Rassland bereits eingeführt ist. 

Die grSsston Boote verkehren zur Zeit auf dem Rhein 
mit 2100 t, auf der Elbe mit 1100 t. Bei der Flussschiffahrt 
hängt die Grösse und das Ladevermögen der Boote zwar 
lediglich von der vorhandenen oder erzielten Tauchtiefe beim 
Normalwasserstande ab, dennoch haben sich schon gewichtige 
Stimmen aus Rhederkreisen gegen eine weitere Steigerung der 
Größe der Boote antigesprochen, da kleinere Boote rascher die 
Vollfracht und Gegenfracht linden, beladen und entladen, daher 
besser ausgenützt werden können. 

Anders steht die Frage bei künstlichen Wasserstrassen, 
wo mau bestrebt war, eine solche einheitliche Type für die 
Schleust-n nnd Tauchtiefen zn finden, damit die Schiffahrt auch 
im Anschlüsse an die natürlichen Flüsse ohne Umladung eine 
lohnende nnd coneurrenzfahige sein könne. Hier sind die 
Dimensionen der Bauwerke durch die Höhe des Baucapitales 
begrenzt, das im Transportgeschäfte eine Verzinsung finden 
soll. Für dlo Flnssgebiete der Elbe, Weser und des Rhein, 
also aodi für die märkischen Wasserstrassen and den Mittel- 



landkanal wurde für die Schleusen und die mechanischen Hebe- 
werke eine Länge von 67 m, eine Breite von 8 6 u> nnd 
eine Canaltiefe von 2'5 ni angenommen und in Antrag ge- 
bracht, so dass das hier verkehrende Koimnlboot eine Tiag- 
fähigkeit von 600 t erhält. Auf der canalisirten Oder und dem 
Oder-Sprec-Canale sind vorläufig die Schleusen bei gleicher 
Breite nur mit 54 m Länge bei 18 bis 2 0m Wassertiefe 
ausgeführt worden. Diese Schleusen können dann durch Anbau 
eines zweiten Unterhauptes jederzeit auf 67 m verlängert 
werden. Auf der canalisirten Oder und dem Oder-Spree-Canal 
hat daher das Normalboot derzoit nur ein Ladevermögen von 
450 t. Die neub ergestellten künstlichen Wasserstrassen Deutsch- 
lands haben die grössten Ausmasse erhalten. Sie sind daher 
wesentlich leistungsfähiger and transportiren daher viel billiger 
als die künstlichen Wasserstrassen in Frankreich, England, 
Belgien und in den anderen Ländern incl. Amerika. 

Während am Rhein, der Elbe, Oder, Weser und Weichsel 
die Dampfschleppschiflahrt vorherrscht, streckenweise auch die 
Tanerci-Kettensciiifiahrt eingebürgert ist, ist auf den (.'analen 
und canalisirten Flusslänfen noch das Treideln mit Menschen- 
und Pferdekraft, oder die Ruderschiffahrt in Uebung. Seit 
mehreren Jahren werden aber unausgesetzt Versuche mit ver- 
schiedenen Zugmethoden am Oder-Spree-Cauale ausgeführt. 

Die Zahl der Flussboote ist vom Jahre 1877 bis 1897 
von 17.753 auf 22.564 gestiegen. Im Jahre 1897 verkehrten 
hievon 570 Dainpfboote, deren Zahl nach 20 Jahre» auf 
1953 gestiegen ist. Die Zahl der Boote gibt jedoch keinen 
Werthmesser für die gesteigerte Leistungsfähigkeit, weil die 
Grösse der Boote von Jahr zu Jahr zunahm. Die Tragfähig- 
keit dieser Boote betrug im Jahre 1877 nur 1,350.000 t 
nnd ist im Jahre 1895 auf 3,270.000 t gestiegen. Die Zahl 
der Boote stieg innerhalb 20 Jahren am 27%, deren Lade- 
fähigkeit innerhalb 18 Jahren um 142° „. 

Dieses Verhältnis ist am besten dadurch charakterisirt, 
dass z. B. im Jahre 1897 im Stromgebiete der Elbe 12.096 
Boote eine Gütermenge von 

im Localverkehr . . 
.. Transit . . . 



zusammen . 
des Rheines nur 



im Stromgebiete 
menge von 

im Localverkehr 
. Transit . 



5,358.000 t 
7,346.000 t 
12,703 000 t 
3494 Boote eine Gfiter- 



20,269.000 t 
13,292.000 t 
33,561.000 t 



zusammen 
verfrachten. 

Wir gelangen nun zum Verkehre auf diesen 
Binnenwasserstrassen, der jenem auf den deutschen 
Bahnen entgegengehalten worden soll. 

In der Broschüre des Gehelmratbcs Schwabe wird 
der Gesammtverkebr des Jahres 1895 jenem im Jahre 1885 
nnd 1875 gegenübergestellt: 




I. GOterrerkebrauf den deutscheu Binnei 
wasserstrassen: 



1875 
1885 
1895 



llO.OOOil — | Ii 0 9 8|| 2.90OJ 
lO.OCld - 14 5 13 1 4.801 1 
|lO.00t|| - ! 2.Y8 20 9 1| 7.BW.-J 





290.000 1 




II 280 


Ii« 


480 ono 






159 


750.000 1 


159 


|320 



ir.OlitervcrkchrttufdendentschenEisenbahnen 



1875 1128. 50«l — h 
1885| 37.004 10 il 
1896l|44.8Ü«j|| 6» j 



835 
1000 
1Ö40 



83 5|[ 10.»tK ( | -- II410000II - 
100 0 1 18.801' I 52 U'.f.OOO 10 
187-0 1 20.500, 1 143 fl 590.000 1| 44 



125 
Itifi : 
160 
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Die Länge der Binnenwasaerstrusaen bat iu diesen I 
20 Jahren nicht zugenommen, wenn auch deren Leistungs- 
fähigkeit eine wesentlich andere nnd giössere geworden ist. 
Dagegen iBt die Länge der Eigenhahnen um 60% gestiegen. 
Die Zunahme de» Netto-Verkehres betrng trotzdem 
anf den Binnenwasserstraßen 159% 
„ „ Eigenbahnen . . . 143% 
Der Antheil am Gesanimt-Guterverkehr betrug 
auf den Binnen Wasserstraßen 21% 
„ „ Eisenbahnen . . . 79% 
Der kilometrische Verkehr stieg im Mittel 
anf den Binnenwasserstratsett nm 159" „ 
„ „ Eisenbahnen . . . „ 44% 
und betrng im Jahre 1895 auf den Wasserstiaasen 750.00O t, 
auf den Eisenbahnen nur 590.000 u 

(Scalnss folgt.) 



CHRONIK. 

Commercielle Yorberoitungs-Curse bei den öster- 
reichischen Htnatsbahnen. Bei den österreichischen Bahnen 
haben die Anwärter anf lieamtenstellen den Nachweis der er- 
langten praktisch-theoretischen Kenntnisse in den Bahnvor- 
schriflon iu Wege der Ablegung von drei Fachprüf un gen (Tele- 
graphen-, Verkehrs- nnd commercielle Fachprüfung) za er- 
bringen. 

Unter diesen Fachpriifnngen stellt die commercielle 
Fachprüfung insbesondere mit Rücksicht auf den sehr umfang- 
reichen Prüfungsstoff an die Aspiranten verhältnismässig die 
grüssten Anforderungen. Ist dieser Prüfungsstoff schon wegen 
seines grossen TJmfanges schwer zu bewältigen, so bietet er 
überdies auch aus dem Grunde wesentliche Schwierigkeiten, 
weil er ohne theoretische Anleitung vielfach schwer verständ- 
lich ist. Um daher den Aspiranten die Möglichkeit zu bieten, 
den Prüfungsstoff der comroerciellen Fachptüfung sich leichter 
und gründlicher anzueignen, hat die k. k. Staatseisenbalm- 
vorwaltung die Abhaltnng von Vorbereitangscursen für die 
commercielle Fachprüfung in Erwägnng gezogen, nnd wurde 
«in derartiger Ours zunächst In Linz probeweise eingerichtet. 
An dem in Linz im December 1898 abgehaltenen ersten 
Vorbereitnngscnrse betbeiligten sich 16 Aspiranten, welche 
bereits die Telegraphen- und Verkehrsprüfnng abgelegt und 
sich während der' Vorbereitung zur Verkehrsprüfung anter 
Anleitnng der betreffenden Stationsvorstände auch schon ge- 
wisse Grundbegriffe des commerciellen Dienstes angeeignet 
hatten. In diesem Curse, welcher vier Wochen dauerte, 
wurden in täglich sieben Unterrichtsstunden von mehreren 
Beamtet) der Staatsbahn-Direction Linz folgende Gegenstände 
gelehrt, und zwar: Betriebsreglement und Gütertransport, 
Tariflehre, Personen-, Gepäck- und Militärbeförderung, Eisenbahn- 
geographie, Rechnungswesen, Material- und Inventarrerwaltnug, 
endlich die Verrechnung der Verkehrseinnahmen. Die Theil- 
nehmer un dem Curse wurden nach Vollendung desselben anf 
geeignete Stationen versetzt ; sie haben nahezu insgesamrot 
die commercielle Fachprüfung gut bestanden. 

Mit Rücksicht auf diese günstigen Erfahrungen wurde 
im Jahre 1899 ein zweiter commercioller Vorbereitungscurs 
in der verlängerten Daner von sechs Wochen für 36 
Aspiranten in Linz abgehalten, und ist ein solcher Curs vor 
Kurzem auch in Lemberg eingerichtet werden. 

(Z. d. V. D. E. V.) 
(Wir werden demnächst nähere Mittheilnngen über die 
Organisation etc. dieser Cime bringen. Die Red.) 

Errichtung einer Eisenbahn-Akademie in Olmütz. 

Das t.'uratoitnm der linkeren Handelsschule in Olmütz hat 



I vor einiger Zeit an das k. k. Unterrichte-Ministerium eine 
Eingabe gerichtet, in welcher es die Absicht ausspricht, der 
Handelsschule eine Eisenbahn-Akademie anzugliedern nnd das 
k. k. Unterrichts- nnd Eisenbahn-Ministerium nm Mittbeiluug 
bittet, ob diese massgebenden Stellen geneigt wären, die Absicht 
zu fördern. Die Angliedernng soll in der Weise vor sich 
gehen, wie dies in Linz geschehen Ist (Vergl. Nr. 23 ex 
1899 dieser Zeitnng) ; es soll auch derselbe Lehrplan ange- 
nommen werden. Wie wir vernehmen, sollen die beiden 
Ministerien dem Plane nicht abgeneigt gegenüberstehen und 
es dürfte binnen Kurzem die Entscheidung getroffen werden. 
Wir geben im Folgenden einige Daten aus der Eingabe, welche 
anch von der Olmützer Handels- nnd Gewerbekammer mass- 
gebenden Ortes, unterstützt wurde wieder, mit denen das 
Curatorium die „ Lebensfähigkeit« einer Eisenbahn-Akademie 
in Mähren und speciell in Olmütz begründete. 

Auf Mähren entfallen von den 883.226 in Oesterreich 
1897 gezählten Betrieben, 90.802. anf den Kammerbezirk 
Olmütz speciell 45.350, anf je 100.000 Einwohner in ganz 
Oesterreich 3696, im Olmützer Bezirk 4018. Von der Gewunint- 
länge der österreichischen Eisenbahnen entfallen auf Mähren 
10 16%, auf 100.000 Einwohner Mährens kommen 77-67 km 
Eisenbahnen, anf 1 km 2 SO km Bahn. Die Olmützer Eisenbahn- 
Akademie hätte auf den Sehülerzuzog aus ganz Mähren, 
Schlesien nnd auch den angrenzenden Theilen von Böhmen 
an Mähren zu rechnen, da sowohl die Verwaltungen der 
Kaiser Ferdlnands-Nordbahn, der k. k. Staatsbahnen, der Staats- 
eisenbahngesellschaft und der Kaschau-Oderberger Bahn ihren 
Beamten-Nachwuchs durch die Absolventen der Olmützer 
Akademie decken würden. 

Die Stadt Olmütz ist ferner durch ihre mustergültigen 
Schulclnrichiungen bekanut, insbesondere weist die habere 
Handelsschule, welche eist im Jahre 1894 gegründet wurde, 
eine so glänzende Entwicklung auf (sie rangirt bezüglich der 
Schülerzahl an fünfter Stelle: Wien 705, Prag 430, Graz 
275, Aussig 178, Olmütz 156), das« auch für die Eisenbahn- 
Akademie die günstigste Entwicklung vorausgesehen werden kann. 

Lebensmittelverbraach pro Tag und Kopf am 
Eisrergletscher. Die Bauleitung der Jnngfranbahn bat über 
Ansuchen des Herrn Louis Grandean ans Paris, Inspecteur 
general des stations agronomiqnes, eine tabellarische Znsam- 
menstellung über den Lebensmiltelverbrauch der beim Bau der 
Elgcrgleischerstrecke verwendeten Leute geliefert, welche der 
Genannte zur Ergänzung seiner physiologischen Beobachtungen 
über das Nahningsbedürfnis des Menschen in verschiedenen 
Höhenlagen beniithigte. Wir entnehmen derselben Folgendes : 

Im Durchschnitt werden pro Kopf und Tag verbraucht 

in der 

Beamtenkrlche Arbeiterkuche 
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Beamtenkücbe Arbeiterkflche 

an Essig fi 4 

, Oel 6 4 4 

r Weit. ca. 1 Liter 0 3 4 Liter 

„ Branntwein — 0 016 

Ans vorstehenden Daten ist ersichtlich, dass die Beamten- 
küche pro Kopf mehr Tafelbutter, Fleisch, Gemüse, Kartoffeln 
und Kaffee consumirt, als die Arbeiterküche, wogegen letztere 
einen grösseren Verbranch an Kochbntter, Brot, Käse, Reis, 
Teigwaaren nnd Zncker aufweist, als erstere. Der Arbeiter 
verbraucht per Tag nm 100 .V mehr Brot, Ober 300* mehr 
Chocolade, 700*' mehr Reis nnd fast 200 * mohr Teigwaaren 
nnd Zncker, als der Beamte, während dieser gegen 200 V 
mehr Fleisch, über 300* mehr Gemüse nnd über 600.* mehr 
Kartoffeln verbraucht, als der italienische Arbeiter (Hiezn 
muss bemerkt werden, das« die Beamten, mit Ausnahme eines 
Romanen, alle Germauen sind.) 

Die Verkehrsleistang der Eisenbahnen des Ruhr, 
kohlenrevieres. Kelu Land hat ein Industrierevier wie das an 
der Ruhr, in welchem auf so beschränktem Ranme, so ausser- 
gewöhnlich grosse Leistungen der Eisenbahnen gefordert 
werden. Im Jahre 1897,98 sind auf den preussiseben Staats- 
eisenhahnen im Ganzen 170 Millionen Tonnen gefahren worden, 
das macht auf das Kilometer Baholänge ungefähr 3700 t ; 
während anf den nur etwa 1220 km langen Eisenbahnen des 
Ruhrreviers mehr als 42 Millionen Tonnen bewegt wurden, 
das betest auf dem Kilometer Bahnlänge ungefähr 34 000; 
das bedeutet also annähernd das Zehnfache der durchschnitt- 
lichen Leistung der sämmtlicheii preussischen .Staatsbahnen. 

Betriebsergebnisse der königl. bayerischen Staats- 
eisenbabnen im Jahre 1898. Die Gesammtläoge der im Be- 
triebe befindlichen bayerischen Eisenbahnen betrog Ende 1 898 
564042 km (gegen 5402 14 km im Vorjahre). Hievon ent- 
Utten 4070 32 km auf Hauptbahnen und 1570 10 km auf 
Nebenbahnen. Die Gesainmtlänge der doppelgleisig ausgebauten 
Strecken war 1714 28 km. Auf dun Linien der königl. Staats- 
bahnen befanden sich Ende des Berichtsjahres 1241 Stationen, 
Haltestellen und Haltepunkt* (um 87 mehr als Im Jahre 1897). 

Die Genammtkosten der auf Rechnung der Staatsbabn- 
verwaltuug ausgeführten Neubauten beziffern sieb im Jahre 1898 
anf 22,730 272 Mk. (gegen 22,852.977 Mk. Im Vorjahre). 

Der Fahrpark der königl. bayer. Staalsbabnen setzte 
sich Ende 189S zusammen ans 1539 Locomotiven, 3618 Per- 
sonenwagen, 879 Gepäcks-, 21.682 Guterwagen, 334 Post- 
wagen n. s. w. 

Die Beschaffungskosten aller Ende 1898 vorhandenen 
Fahrzeuge stellen sich auf 179,895.731 Mk., von denen 
9,702.069 Mk. anf die Kosten der im Berichtsjahre neuan- 
geschafhen Fahrbetriebsmittol entfallen. 

Das Personal bestand am Schlüsse 1898 ans 1404 
pragmatischen Beamten, 19.457 nicht pragmatischen, status- 
mässigen Angestellten, 496 Distalen nnd 10.022 Taglöhnern, 
also im Ganzen aus 31.379 Personen (gegen 27.472 im 
Vorjahre). 

Im Berichtsjahre waren nur 3 Unfälle grösseren Um- 
fange« zu verzeichnen, wovon nur bei zweien Bahnpersonal 
verletzt, beziehungsweise getödtet wurde. 

Die Gcsammtzahl der Unfälle betrug 475 (gegen 427 
im Vorjahre). Von Reisenden sind 14 getödtet nnd im Ganzen 
53 verletzt worden, vom Bahnpersonal 56, beziehungsweise 
238 und von dritten Personen 36 getödtet (hievon 22 Selbst- 
morde) und 30 verletzt worden. 

Im Berichtsjahre wurden 42,483.789 Personen befördert, 
welche zusammen 1.298,601.140 km zurücklegten, wofür 
41,152.267 Mk. eingenommen wurden. (Die Zahl der be- 
förderten Personen betrug im Jahr« 1897 38,525.647 1. 



Weiters wurden im Jahre 1898 an Gepäck (und Hunden) 
104.569 t verführt, woraus eine Einnahme von 2,222.009 Mk. 
resnltirtfl. Aua dem Güterverkehr, welcher sich mit 
18 597,709.530 t (gegen 17,063,394.000 t im Vorjahr«) 
bezifferte, wurden 96,677.447 Mk. (gegen 91,279.406 Mk. 
im Vorjahre) erzielt. Den Geaammteinnahmen des Berichts- 
jahres von 152,990.322 :13 Mk. stehen die GesammUnsgaben 
von 104,257.706-80 Mk. gegenüber. 

Hieraus ergibt sich «in Ueberschuss vou 48,732.615*53 Mk. 
(gegen 63,001.670 77 Mk. im Vorjahre). Von diesem Ueber- 
schuss« wurden verwendet: 38,021. 069 76 Mk. zur Verzinsung 
und Verwaltung derStaatseisenbahnsehuldund 1 2,7 1 1 .545 77 Mk. 
zur Ablieferung an allgemeine Staatsfonds. Von diesem letzten 
Betrage entfielen 5,344. 822 77 Mk. auf den allgemeinen 
Pensionsfond, so dass der reine Ueberschuss 7,366.723 Mk. 
(gegen 8,933.649 50 Mk. im Vorjahre) betrug. Gegen das 
Jahr 1897 haben sich dio Eiunahmcu nm 7*, die Ausgaben 
um 16 * vermehrt und erfuhr der Reinertrag eine Verminderung 
um S.V. 

Die chinesischen Eisenbahnen. Im Betrieb sind zwei 
Linien: Peking-Tientain-Sehanghai-cuan mit einer Länge von 
480 km und die Linie Schanghai-Nusmig. Von den projectirten 
Linien befinden sich vorerst vier im Bau: die Linie I'eking- 
Hankau mit einer Länge von 1120 km, deren Concosaion 
einer französisch- belgischen Gesellschaft verliehen wurde und 
deren Eröffnung wenigstens In der Thellstrccke bis Tao-ting-fu 
für den nächsten Sommer erwartet wird ; die Linie Scbanghai- 
Kwan-Niutschwang, welche sich als eine nordöstliche Verlän- 
gerung der bereits bestehenden Bahn darstellt, von welcher 
die Strecke bis Klau-tschon auch noch in diesem Sommer dem 
Verkehr Ubergeben werden kann ; durch die Fortführung dieser 
Linie bis Nlu-tachwang wird der Verkehr der Mandschnrei, 
der jetzt durch fünf Wintermonate vollständig unterbrochen 
bleiben muss, auch in dieser Jahreszeit offen gehalten werden ; 
die Linie Stretensk- Wladiwostok, die einen Thell der grossen 
transsibirischen Bahn bildet, deren Ausbau von Kussland mit 
allem Eifer betrieben wird ; die Mandschn-russische Bahn, als 
ein Thell der vorerwähnten Linie, zu deren Verbindung mit 
Talienwan und Port Arthur, welche beide Schienenwege von 
der russischen Regierung in erster Reihe wohl ans strategischen 
Rücksichten geplant sind, jedoch auch von grosser Bedeutung 
für den Handel werden können. Nebst diesen Eisenbahnlinien 
sollen noch folgende gebaut werden, die sich allerdings noch 
im Project-Stadium befinden : Taijuen-Fulschangtlng, 200 km 
lang (der Plan ist von französischen Ingenienren entworfen); 
Kiau-tschon-Tientsinan, 688 km lang (von deutschen Inge- 
nieuren) ; Tientsiu-Tschukiang, 780 km lang (von den Deutschen 
nnd Engländern projectirt); die amerikanische Linie Hankau- 
Canton-Caotun 1120 km lang: die von einem Pekinger Syn- 
dicat vorgeschlagene 400 km lange Linie: die Linie Tong- 
king-Nan-ning-fu 320 km lang, die von den Franzosen not 
chinesischem Boden projectirt ist; die Linie Langson-Nan-iiini; 
160 km; die Linie Pukhai Nan-ning 192 km; die Linie 
Schanghai-Nanking 288 km (v-n Franzosen projectirt); die 
Linie Fufschau-Hsicnjang 432 km, für welche Engländer die 
Concession erhalten haben; die Linie Sutschau-Haiig-ttichau- 
Ningpo 320 km laug, für welche gleichfalls Engländer die 
Concession besitzen ; die Verlängerung des birmanischen Bahn- 
netze* mit einer Länge von 480 km ; endlich die Verlängerung 
der Linie Schanglial-Kwan-Kiau-tschon nach Sin-nun-shan. 
155 km lang. 

Asiens Eisenbahnen. Die Eisenbahnen Asiens haben 
eine Länge von 48.000 Kilometer, von denen zwei Drittel 
auf Britisch - Indien entfallen. Die sibirische Balm umfasst 
bereits 5100 Kilometer. In China haben die verschiedenen 
Syndlcate von Europäern und Amerikanern ('oniessioneii für 
etwa 5800 Kilometer erlangt, die zum grössten Theil schon 
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in Angriff genommen sind. Die chinesische Regierung selbst 
besitzt bisher nur 480 Kilometer Eisenbahn; diese Sireckcn 
rentiren sich aber ausgezeichnet, zumal die zwischen Peking 
Hafen Tientsin. Japan im schon ruichlich mit 
versehen, die »ich über FiOOO Kilonieter erstrecken. 
In den französischen Colonien Asiens sind die Schienenwege 
bislang noch auf eine Llnge von 200 Kilometer beschränkt; j 
dagegen sind bereits nahezu 4üOl) Kilometer in Cochinchina, [ 
Annam nnd Tonkin im Ban, von deren Einflus* auf die Auf* 
Schliessung und Entwicklung dieser Lander die Regierung sich j 
viel verspricht Civilisirt, wie Ost-Indien, Hind auch die i 
holländischen Besitzungen, vor allem Java, das allein 1600 i 
Kilometer Eisenbahnen aufweist. Alle diese Lander bleiben freilich - 
weit hinter den indlscheu Bahnen zurück, deren Lunge 34 000 ■ 
Kilometer betragt, Persien zahlt vorläufig noch nicht mit. Die i 
Türkei dagegen ist im Begriff, den schon bestehenden 2400 i 
Kilometem Eisenbahnen neue grosse Linien, von deutschen 1 
Gesellschaften erbaut, hinzuzufügen. (Mitgetheilt vom Inter- I 
nationalen Patentbnrean Carl Fr. Relchelt, Berlin NW. Ii). 

LITERATUR. 

Uobersichtskarte der Verwaltungsbezirke der K5nfgl. 
Proussisthen Eisenbahu-Dircctionen nnd dcrKönigl. Prent». - 
Grossh. Hess. Eisenbahn-Direction in Mainz, herausgegeben 
vom Ministerium der öffentlichen Arbeiten, Verlag von M. Pasch 
in Berlin, S.W. Kitterstrasse 50. 4 Blatt, Massttab: 1 •'1,000.000, 
Preis: unaufgezogen Mk. 5 —, aufgezogen mit Stäben oder 
in Mappe Mk. 13 —. 

Die vorstehend bezeichnete Karte dient insbesondere als i 
Anlage zum Verwallungsbericht, welcher den beiden Häusern ] 
des Preussischen Landtages zugeht, sowie auch zum Hand- ' 
gebrauch hei den Eisenbahn-Behörden. 

Sie ist in zwölffachem Farbendruck ausgeführt und ge- 
wählt ein ubersichtliches Bild von dem Blande des deutschen 
Eisenbahnnetzes. In grösseren Massstaben als Cnrtons beige- 
fügt« Specialkarten der Bergwerksreviere, Eisenbahnknoten- 
punkte und grösseren Babnhofsanlagen erhöhen den Werth der 
Karte, welche für jeden Eisenbahnbeamten geradezu unent- 
behrlich ist, ganz bedeutend. 

Die preussischen Direclinnabezirke sind durch colorirte 
Linien übersichtlich dargestellt. 

Das Wilhelm Greve'sche Iustitnt, in welchem die Her- 
stellung der Karte ertolgte, hat für schöne und tadellose Aus- 
führung in Stich und Druck bestens gesorgt. Der Verkaufs- 
preis der ganz vorzüglichen, Ubersichtlichen und bis auf den 
•Stand vom 1. Jänner 1 900 ergänzten Karte ist als sehr massig 
y.u bezeichnen, weshalb wir sie anf das angelegentlichste em- 
pfehlen können. 

Deutscher Eisenbaliubenmten • Kalender. Jahrbuch 
des Verbandes deutscher und österreichischer Eiseiibahnbeamlen- 
Vereine für das Jahr 1900, bearbeitet von Jul. Schwarz- 
kopf. Verlag des Verbandes, Stuttgart. 

Der Inhalt dieses trefflichen Jahrbuch«« ist iu drei 
Theile gruppirt. 

Der erste Theil enthalt nebst Kalendarinm und ver- 
schiedenen Münz- etc. Tabellen Angaben allgemeiner Natur, 
wie Lftnderkunde. deutsche Bürgerkunde, erste Hilfe etc, 
der zweite Theil Gesetze und sonstige Bestimmungen über 
das deutsche Eisenbahnwesen, wie Organisation. Haftpflicht, 
Besoldungstufeln, der dritte Theil die allgemeinen Gesetze 
und Verordnungen, welche den Betrieb regeln, wie Betriebs- 
Ordnung, Verkehrsordunng, Internationales Uebereinkonimeii etc. 

Der zweite und dritte Theil sind zusunmeii in ein 
separates Buch gebunden. 

£ige»tJiU<n, ll«r»uai»tie und Verl-K de- «Jluu 
«uterr. KiseaLi ■ 



Das Äusserst handliche Format, die gute Ausstattung 
und der billige Preis empfehlen dieses Jahrbuch auf das Beste. 

Zwanglose Hefte für Lernende im Eisenbahn 
dienste. Herausgegeben vom Verein der Beamten der kr>nigl. 
sächsischen Staatseisenbabnen. 31. Heft. Dresden. 

Diese« neuest« Heft der sehr verdienstlichen Sammlung 
enthalt an erster Stelle eine interessante, mit reichem Wissen 
gearbeitete Studie von G. Anders über den „Rechnungs- 
abschluss Uber den Betrieb der kön. sächsischen Sfaateeltcn- 
bahnen auf das Jahr 1H9Ö nnd das Verhältnis der Ausgabe 
zur Einnahme", welche auch Vergleiche mit den in Prenssen 
und Württemberg bestehenden Verhältnissen gibt und als 
Muster gelten kann, wie man Rechnungsabschlüsse zu lesen 
hat, um den rechten Nutzen daraus zu ziehen. Es werden 
darin die wesentlichsten Ursachen aufgeklart, welche zu Un- 
gunsten des sächsischen Betriebscoötfcienteii wirken. 

Der zweite Artikel , .Erörterungen über das neue Staats- 
eisenbalinrechnungswesen" behandelt die Materialverrechnung 
der sachsischen Staatseisenbabnen, den Schluss des Heftes 
macht eine Darstellung der Massnahmen, welche in Sachsen 
für die Wagendirigirung bestehen. Ein Urtheil darüber kann 
erst abgegeben werden, wenn sie vollendet sein wird. 

Wir können wiederholt diese „zwanglosen Hefte" der 
Beachtung empfehlen. 

CLUR-NACIIRICJITEN. 

Das gefertigte Coniite bcehtt sich zur gefälligen Kenntnis zu 
bringen, dass am 

Dienstag, den 13 März 1900, um > .7 Uhr Abends 

ein 

Laternen- Abend , 

Vorführung von Bildern einer Rei*e durch Egypten de« Ilerru 
Josef Beck. stattnudet. 

Nebst den gütigen Saisonkarten siud Mitgliedskarten ä 1 Krone 
per Person nnd Oastkarten ä 2 Kronen per Person im Seeretarim 
und in den bektnnten Verkaufsstellen in beschränkter Ansabl er- 

Das Exenrtleas- nnd Geselllgkelts-Comlt«. 

Per Ausscbussrath beehrt »ich biemit zu der 

Dienstag den 27. März I. J. 6'/., Uhr Abends 
im Clnblocnle il. EschtMibachsasst' II) 

»teil findenden 

ordentlichen Generalversammlung 



.'♦.1 



Club 

einzuladen. 

Tagesordnung : 

I. Beriebt des Anaaebnnrathe«. 

'J. Bericht der Itechnungs-Kevisnren. 

8. Neuwahl von Rechnangs-Revisoren und deren Stellvertreter. 
4. BfschUi8»fa<*nng Uber etwa angemeldete Anträge. 
Ks wird ersuch!, dieser Versammlung beizuwohnen nnd etwa 
beabsichtigt« Antrage (Punkt 4 der Tagesordnung) bis längsten» 
2<i. März dem Präsidium bekanntgeben tu wollen. 

Der Aasschassrath 
des 

Hub österreichischer Eisenbahn-Beamten. 

Neue Begünstigungen.*) 

»V i 1 1 a M e t »" i n K e i c h e n h a 1 1, in nächster Nähe des 
neuen ('urtian j es, mit vorzüglicher Verpflegung nnd schönen, com- 
fortable eingerichteten Zimmern. Die Besitzerin, Frau Med.-Dr. Witwe 
Adele .Schwarz, Wien, II. N u v a ra gn ss e 41, gewährt den 
Clnbmitgiiedeni gegen Vorweisung der l/egitimstion sowohl bezüglich 
der Zimmer sU auch der V*rkü*ti K ang eine 10 \ ige Ermässigung. 

•> Wir rarocVa, v.-.n Ji vn amen, huwie von »llra t.iilierignn Be 
glimligsnRro Ui wfai Mf.h Mt-iendi-u liei.r.-nhrit Ccl.rmich tn i,i»cli*n. 



tJt lil« [l.-'l«i:m>n 
JJr. t'rouz 



v-i.ii^uniwii 



Wif», V. b«im. SiryaVnjrtase Nr. W 
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— Die deutschen 



Von Prof. A. Oel nein. (Sehlon). 

Februar 1S00. — Club-Nachrichten: Beriebt Ober die Clabversaramlang au 8. Mira 1900. Bericht 
aber die Clubversaromiwig am 13. Mir* 1900. Anzeige der XXIII. ordentlichen Generalversammlung. Nene Begünstigungen. 



Generalversammlung: Dienstag, den 27. Marz 
1900, '/ 2 7 Uhr abends. 

Clubversaininlnng: Dienstag, den 20. Mar» 
1000, 7*7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Adalbert 
Paner. Ober-Inspector der k. k. österr. Staatsbahnen: 
t Ueber eine %tUgtmüi»e Rrfortn der Personrntaiifr.' 1 

Clubversammlang: Donnerstag, den 22. März 
1900, V«7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Arthur Oel- 
wein, k. k. Oberbaurath, Professor an der k. k. Hochschule 

ßr Bodeitcnltnr, Über: ^Hauj'orUchritU de» Hauet dei 
Hauptiollamt*- Bahnhofe» der Winter Madlbahn." (Mit Licht- 
bildern.) 

Nach Schluss der Vorträge gemeinschaftliche« Abend- 
essen im Clnblocale. 

' — : • . ■ - - . 

Die neuen Bahnen. 

Wie wir schon in unserer Nummer vom 1. Mili z d. J. 
bemerkt haben, ist der Ausbau der in dem „Gesetz- 
entwurfe, betreffend die Herstellung mehrerer Kisenbahnen 
anf Staatskosten* *) vorgeschlagenen Linien eine der aller- 

*) A. Neu licntnatplleudc Klwnbnhnm. 
Art. 1. Die Regierung wird erruJebtigt, die nachstehenden, 
als normaUpqrige Locomoriv Eisenbahnen herzustellenden Eisenbahn- 
linien anf Staatskosten zur Ausführung in bringen, nnd zwar: 

1. Die TauerubahnfSehwsrzacb-Gastein— FMeksteln - Mallnitz 
-Obervellacb- MBIlbrBcken. eventuell Spittal an der Dran); 

2. die Karawanken- nnd Wocheinerbahn mit einer Abzweigung 
naeb Villach und directer Fortsetzung bis Triest (Klagenfurt, reapeetire 
Villach— Assling— Velde»— Wocbeiner-Feutritz— S. Lucia -Canale— 
Görs— Beifenberg— 8. Daniel— Opciua -Trieat— 8t. Andrae); 

8. eine Eilenbahn von Lemberg Uber Sarobor. Staremiasto nnd 
Tnrka bia zur galiiiseb -ungarischen Grenae im Umokpasse in der 



4 die Pyhmbahn (Klaus— Winlisch-Garsteu— Spital am Pybrn 
-SHithal); 

6. eine Eisenbahn rem Rakinitz Aber Opoena xnm Anschlüsse 
an die Loealbabn Poatelberg-Lann, eventuell in Lann: 

6. die erat« Theilstrecke der Weehaelbahn Hartberg-Aspang 
Ton Hartberg bia Friedberg 

Art. II. Die im Artikel I, 7.7.. 1 bin fi, angeführten Eisen- 
iMbnen aind ala Hauptbahnen, nnd «war jene in 7.. I bis 3 ah Hanpt- 



wichtigsten wirtlischaftliclien Fragen, Uber welche das 
Parlament seit Jahrzehnten zn entscheiden hatte. 

Schon die bedeutenden Geldmittel, welche von der 
Regierung zur Ausfühnmg der grossen Projecte, sowie 
zur Ausgestaltung des bestellenden Staatsbahnnetzes und 
seiner Einrichtungen in Anspruch genommen werden (bis 
zum Jahre 1904 188, bezw. 233 7 Mill. Kronen, zur voll- 
ständigen Vollendung fast 500 Mill. Kronen), lassen anf 

bahnen ersten Bange», jene in Z. 4 bis G ala wiche »weiten Rangen 



Art. IV. Der Bau der im Art. I 
ist ehetbnnlichat an beginnen nnd womöglich 
dasa die Eisenbahn Rakonili— Laun (Art. I, Z. 5) nnd Ilarlberg— 
Friedberg (Art. I. Z. ß) hn Jahre 1901, die Tbeilstrecke Schwarzacb— 
Gaateln der Taaernbahn (Art. 1,Z. 1), dann die Eisenbahn Lemberg 
— Sarobor— angarische Greste (Art. I, Z. 3) nnd die Pvhrnbabn 
(Art. I, Z. 4) im Jahre 1903, die Eisenbahn Klagenfnrt(Villach)- 
Gart-Triest (Art. I, Z. 2) in Jahre 1904 nnd die reatltebe Strecke 
der Tanernbabn im Jahre 1807 dem öffentlichen Verkehre fibergeben 
werden kann. 

Art. VL Behufs Verbindung der dmch die SOdbabnstreeke 
MftllbrBcken, eventuell Spitt»! — Villach getrennten Linien des Staat«- 
bafannetxes ist mit der Stld Bahn-Gesellschaft in Gemissheit der Be- 
im Punkte V des swlacben der StaatsverwaUang und der 

1808 eine Vereinbarung zn treffen, durch welche der Staatsverwaltung 
das Recht eingeräumt witd, unter freier Feststellung der Tarife gegen 
Entrichtung einer fixen Entschädigung (BahngeM) entweder ganze 
Ztige der Staatsbsbnen mit eigener Zugkraft Uber die obengenannte 
mitbenutzte Strecke der SBdbahn xn befördern oder «her dieselbe 
einzelne Wagen für Rechnung dea Staatsbetriebes befördern zn lassen. 

B. Ran- nnd Inre-Mltlnnsprtlllmlnnr der StaatneUennalin-Ver» 
walUina; für die Zelt »1« inclusive 1004. 
A r t. VIII. Das beiliegende Präliminar, betreffend Ausgaben 
im Geiammtbetrage von K 429,003 000, welche sieh in der Zeit bis 
Ende 1Ö04 für die nach Art. I anf Staatskosten herzustellenden 
Eisenbahnen, ferner fdr die Vollendung der anf Grund gesetzlicher 
Ermächtigung bereits in Ausführung begriffenen Staatababnen, dann 
behnfs Beiheiligung an der Capitalsbeschaffang fnr den Bau von 
Privatbahnen, endlich tftr die Durchführung von Investitionen im 
Staatsbetriebe ergeben, wird genehmigt. 

Die in den dem Jahre 190t nachfolgenden Jahren fnr die im 
Art, I, ZZ. 1 nnd 2, bezeichneten Eisenbahnen erwachsenden Br- 
ill verfassungsmässigen Wege anttnspreche 



Digitized by Google 



— 98 — 



den Umfang nnd die Kostspieligkeit der Bauten schliessen. 
Müssen doch allein 7 grosse Tunnels: (Bosruck- (Pyhrn- 
passtunnel) 4400 m, Gamskaarspitze (Tauerntunnel) 8470 m, 
Hahnkogel (Karawanken tunnel) 7943 m, Vintigar hrib 
(Wocheinerbahn) 1180 m, Kolba (Wocheinertunnel) 6365 m, 
feiner zwei Tunnels in der Nähe von Triest 1090 m und 
1120m lang, zusammen 30-6 km nebst vielen kürzeren, 
femer zahlreiche schwierige Objecte und sonstige An- 
lagen etc. etc. gebaut weiden. 

Schwierigkeiten des Geländes, der Längenentwick- 
lung, der Höhenlage, der geologischen Stractur der zu 
durchfahrenden Gebirgsstöcke, der meteorologischen Ver- 
hältnisse, Wasserläufe, Lawinengefahr, Mubren, mooriges 
Land, Wassermangel, Unwegsamkeit u. s. w. wird e« zu 
überwinden geben, dazu die Schwierigkeiten der politischen 
Lage und des Geldmarktes, mit einem Worte, eine 
Häufung von Aufgaben verschiedenster Art, wie sie wohl 
nocli niemals gleichzeitig den Technikern, der Industrie, 
den Politikern, Kinauciers uud Verwaltungsmännern eines 
Landes gestellt wurden. 

Nimmt mau noch hinzu die weiters projectirten 
Linien in Böhmen, Steiermark, Schlesien, Galizien und 
Dalmatien, ferner die projectirten Erweiterungsbauten 
vou 51 grösseren und 420 kleineren Stationen, den ge- 
planten Bau von zweiten, dritten und vierten Geleisen, 
die umfassende Ergänzung des Wagenparkes etc. etc , 
was alles zusammen die Investition von fast 500 Hill. 
Kronen erfordern wird, so muss man geradezu den Muth 
anstaunen, welcher so viel und so vielerlei in Angriff 
nehmen und (natürlich) zu gedeihlichem Ende führen will. 
Die Aufstellung dieses Bau- nnd Investitionspräliminars 
allein ist eine That, welche umso verdienstlicher ist, als 
mit wenigen Ausnahmen allen Vorschlägen sowohl vom 
rein eisenbahnfachlichen, als auch vom volkswirt- 
schaftlichen Standpunkte aus zugestimmt werden muss. 
Es geht durch das ganze Project ein Zug grossen, 
umfassenden Blickes, gewissenhaftester Sorgfalt in der 
Wahrung und Abwägung der in Betracht kommenden 
Interessen nnd zugleich weiser Sparsamkeit : es zeigt 
einen Aufwand von geistiger Conception, mühevoller 
Studien, technischen und volkswirtschaftlichen Wissens 
und Könnens und immensen Fleisses. der der grossen 
Aufgabe würdig ist, und der allein schon ein volles Ge- 
lingen des ungeheuren Werkes, das Oesterreichs Eisen- 
bahnverwaltung einen dauernden Ruhmestitel sichert, 
verbürgt. Durch dieses ureigenste Werk hat. sich Seine 
Excellenz derk.k.EisenbahnministeiDr. v. Wittek, dessen 
ganze geistige Art das Project wiederspiegelt, und mit 
ihm alle seine Mitarbeiter, Anspruch auf unvergängliche 
Dankbarkeit Oesterreichs erworben. Und selbst, wenn die 
unselige Politik für den Moment die Ausführung verhindern 
sollte, verloren ist dies Project nicht, es muss früher 
oder später doch zur Vollendung gelangen. 

Wir wollen nun die einzelnen Projectionslinieii auf 
Grund der Daten der von der Regierung dem <4esetz- 
entwurfo beigegebenen Begründung und des technisch- 



commerciellen Berichtes über die zweite Eisenbahnverbin- 
dung Triests in thunlichster Kürze beschreiben, woran sich 
die Darlegung der volkswirtschaftlichen, insbesondere com- 
merciellen Wirkungen des Gesainmtprojectes schliefen wird. 

I. Die tweite Eisenbahnverbindung mit Triest. 
Die zwingende Notwendigkeit der seit Decennien ange- 
strebten und in circa. 20 Varianten studirten, sog. «weiten 
Eisenbahnverbindung Trieit« iet durch die Stagnation unseres 
einzigen grossen Seckandelshafens, durch die tarifarisebe Ab- 
hängigkeit eines grossen und höchst betriebsamen Tbeiles 
nnecres Vaterlandes von Hamburg und eine« anderen grossen 
Theiles von Venedig in Folge des Mangels eines direeten 
Schienenweges Uber die Tauern, welcher die nordwestliehen 
Kronlander und einen Tliell des südlichen Deutschland dem 
Süden naher rückt, nnd durch das Bedürfnis einer kürzeren, 
leistungsfähigen Verbindung InnerBsterrelcbs (namentlich Wiens) 
und der nordöstlichen Provinzen gegeben. Eine ganze Literatur 
existlrt über diese Bahnverbindung, Städte, Lander, Handels- 
kammern, das Parlament, der Slaatseisenbahnrath, das Kriegs- 
nnd Handelsministerium haben sich in den verschiedensten 
Rlchtnngen mit der Sache beschäftigt, ohne dass bisher eis 
greifbares Resultat erzielt werden konnte. 

Der Streit der Interessen nnd der Meinungen umfasste 
hauptsächlich (von den südlichen Linien) die Loibl-, Laaker-, 
die Wocheiner- und die •Prediltraese, von den Tauemlinie« 
hauptsächlich die Lunganer-, Gastelnertrasaen, Von vornherein 
waren alle diejenigen im Unrechte, die nur locale Interensen 
im Auge hatten. Die Linien dürfen nur vom gesamrotsiaat- 
liehen Gesichtspunkte aus beurthelit werden. Denn der local* 
Verkehr, dem alle diese Linien dienen können, kommt ta 
Folge seiner verhältnismässigen Geringfügigkeit gar nicht in 
Betracht gegen den grossen Transit- nnd insbesondere inter- 
nationalen Verkehr, und dem principalen Zweck, Innerster- 
reich dem Meere und damit dem Welthandel näher zn bring«». 
Hiezu tritt noch die eminente militärische Wichtigkeit dieser 
Linien und endbeh das Gelderfordernis mit Rücksicht auf den 
Staatscredlt und seine Rückwirkung auf den Geldmarkt. Damit 
sind die Gesichtspunkte gegeben, welche bei der Auswahl der 
vorgeschlagenen Traisen die leitenden waren. Bezüglich der 
Tauerntrassen war jene zu finden, welche der verkehrspoli- 
tischen Aufgabe, Westösterreich und Süddentschland für des 
Triester Hafen und die heimische Schiffahrt zu gewinnen, am 
besten entspricht, bezüglich der südlichen Strecken je««, 
welche nebst der Gewinnung einer unabhängigen Weiterleitang 
des Tanernverkehres nach Trieat die Verbindung mit Inner- 
üsterreich und den nordöstlichen Kronlandern soviel als mög- 
lich verbessert. Den greifbarsten Ausdruck fludet die Ver- 
kehrsbesserung in der Wegkürzung und in der Beeinflnssun? 
der Verkehrsrichtung. Unter allen Tauernbalinprojecten erschien 
nach diesen Gesichtspunkten die von der Regierung vorge- 
schlagene Gasteinerlinie, unter den südlichen Linien die Strecke 
Villach, bezw. Klagenfurt— Assling, Wochein, Görz als dl« 
günstigste. (Siehe die beigedruckte üeberslchtskarie.) 

a) die Gasteiner-Linie. 
Aus dem Westende der Station Seil warzach— St. Veit 
(Seehöhe 592 m) abzweigend, steigt die Trasse mit 25% 
Maxlmalsteigung bis zur Station Loibhorn, durchbricht d»s 
das Salzach- und Gasteincrthal trennende Gebirge mittelst 
zweier Tunnels und zieht dann am westlichen Gehänge des 
Gasteinerthsles mit geringen Steigungen bis Hof-Gaatein. V»n 
da beginnt die zweite Stellrampe von SB«/«,, '"»dein die Bahn, 
nnr unterbrochen durch die Stationen Angerthal undWildUl- 
Gastein, bis zur Tunnelstation Bückstein (Seekühe 1172 m) 
ansteigt, hinter welclinr der 8470 in lange, unter der «ans- 
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kaarspltze durchgeführte Tauerntunnel beginnt, in denen Mitte 
die höchste Erbebung der Bahn Uber die See (1225 m) liegt. 
Die sodliche Tunnelstation ist Mallnitz, von der «na die 
Trasse fast ununterbrochen im Gefalle von 25°/ w über Ober- 
Velken, Denk, Kolbnitz ins ürauthal zun Anschlags an die 
Sfidbabn in der Nahe von Sachsenbarg fährt, zu welchem 
Zwecke eine neue Station, MSlIbrttcken, errichtet werden mnss. 
* Ganz besondere Terrainschwierigkeiten bietet der Uebergang 
aas dem Mallnitzthal in das Mölltbal, zu welchem eine fast 
5000 in lange Kehre, in der ein Tunnel von 1039 m Länge 
und die Station Grappenstein liegen, angewendet werden muss. 

Die Baulänge betragt 77, die Tariflänge 101 km, die 
Baukosten belaufen sich anf 60 Mill. Kronen, in welchem 
Betrage auch die Herstellung eine» zweiten Geleises vun 
Bischofsbofen bis Schwarzach inbegriffen ist. Die Relation 
Salzburg— Villach wird durch diese Linie um 176 km gekürzt, 



die Kosten eines Kilometer Wegkürzung betragen daher 
340.009 K. 

Die Gasteiner-Linie erhebt sich bis zu einer Seehöhe, in 
der ein ungestörter Betrieb nach den Erfahrungen bei Alpen- 
bahnen und den speziellen meteorologischen Verhältnissen iti 
den Tauern mit Sicherheit vorauszusehen ist; sie hat auch 
nnr eine Wasserscheide mit einem in seht günstigem Gestein 
durchzubrechenden Tunnel zu überwinden. Sie ist datier vom 
rein bantechnischen Standpunkte die günstigste Verbindung 
zwischen Salzburg nnd Villach. 

Was die Anlageverbältnisse betrifft, so soll die Linie 
mit Ausnahme der zweigcleisigcn Tunnelstrecke BöckBtein— 
Mallnitz als eingeleisige Hauptbahn ersten Ranges hergestellt 
werden. 3*37 km werden in der Horizontalen, 10 49 km in 
Steigungen bis 3% 0 , 56*465 km in Steigungen bis 2.V5" 0 „ 
liegen, der kleinste Halbmesser der Bögen wird 250 ra be- 
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tragen, 27 258 km (3577,,) werden in Bögen and 49 067 km 
r04"3"/o) ' n der Geraden liegen. Die Hanptabmessungen de» 
Tauerntunnels sind mit 81 m Lichtweite in Schwellenhöbe, 
8 5 m in Känipferhübe, 5'75 m Lichthöhe in jeder Geleiseaxe 
Aber Schwellenhöbe nnd 6-25 m in der Tunnelaxe angenommen. 

Das von dem Tanerntnnnel /n durchfahrende Gestein 
hu in seiner Hanptmaste sog. CeBtralgm-iss und Gneissgranit, 
standfeste nnd vorzügliche Tunnelgestetne, deren Durch- 
brneb trotz ihrer Harte leicht nnd raach von statten gehen wird, 
da eich diese Gesteine mit bestem Erfolge sprengen lassen. 
Der mit der Brandt'schen Drehbobrmaseliino in Aussicht ge- 
nommene Bolirbetrieh, die Ventilation, die elektrische Beleuch- 
tung und die sonstigen maschinellen Anlagen zum Tunnelbau 
sollen durch die reichlichen Wasserkräfte der Gasteiner Ache 
betrieben werden. Unter- and Oberbau, die Ausstattung mit 
Stationen, Wächterbäatern, Betriebs- und Fahrbetriebstuitteln 
wird natürlich dem Charakter der Bahn als Hauptbahn ersten 
Ranges entsprechen. Die durchschnittliche Entfernung der 
Stationen beträgt circa 6 4 km. Für den Tunnel sind spezielle 
Signalisirungsmittel und ein besouders starker Oberbau in 
Aussicht genommen. 

Die Bauzeit des Tunnels wird auf 4'/ 4 Jahre ver- 
anschlagt, 

f<) Die Barengraben-Linie. 

Unstreitig das schwierigste Problem bei der Projectirnng 
der sogenannten zweiten Eisenbahnverbindung Triests war die 
Auswahl uuter den sogenannten südlichen Linien, d. h. der- 
jenigen, welche die Rudolfsbahn in directe Verbindung mit 
Triest bringen sollen. Nach Aasscheidung mehrerer als 
zweifellos unzweckmiissig erkannter Linien blieben die Boge- 
nannte l'redil- (Mangard) Linie, d. I. Tarvis— Görz, nnd die 
Karawanken-Linie in Verbindung mit der Wocheinerbahn, d. 1. 
Klagenfurt — Gürz. 

Vom finanziellen sowie vom bautechnischen nnd betriebs- 
technischen Standpunkte ans wurde die l'redil- oder die die- 
selbe Richtung verfolgende Mangardbahn als die beste Lösung 
erkannt, was für alle diejenigen, die sich für diese Linien ein- 
gesetzt haben, ein werthvolles Zeugnis richtiger Beurtheilung 
ihrer technischen und coramerciellen Bedeutung bildet. Allein 
Factorcn von ausschlaggebendem Gewichte, gesummt staat- 
liche Rücksichten, darunter in erster Linie wohl militärische, 
spracheu gegen sie nnd so blieb denn nur die Karawanken- 
bahn als ernst zu nehmendes Project übrig. Um nnn doch die 
Vortbeile der I'redilbahn einigermaassen einzuholen, wurde eine 
treftliche Idee aufgeworfen, nämlich von Villach durch das 
Bayenthal eine Verbindung zu der von Klagenfnrt kommenden 
Karawankenbahn zu schaffen, wodurch erreicht wird, dass der 
Tauernbahnverkehr auf einer directen nnd unabhängigen Linie 
unter fast den gleichen Wegkilrzungcn wie über den l'redil nach 
Triest geleitet werden kann nnd die sonst Döthige kostspielige 
Reconstniction der bestehenden Staatsbabnlinie Villach — Tarvis 
bis Assling (Rudolfsbahn) vermieden wird. 

Diu Linie beginnt in der Staatsbabnstation Klagenfurt 
(443 m Seehöhe), übersetzt die Südbahn und läuft in südlicher 
Richtung und mit wechselnder Steigung an der Station Maria Rain 
vorbei bis zur Drau, welche mit einer 1 20 in langen Brücke 
tibersetzt wird, gelangt zur Station Weizelsdorf, in welcher 
sich die Localbabn nach Unter-Loibl anschließen soll. Nun 
verläuft die Trasse in westlicher Richtung, an den Abhängen 
des Karawankengebirges ansteigend, die Stationen Feistritz im 
Rosenthal und Maria Elend berührend, bis zn der anzulegenden 
Station Bärengraben (615 m Seehöhe), in welcher die Ver- 
einigung mit dein von Villach kommenden Flügel erfolgt. 
Knapp hinter dieser Station beginnt der 7943 tu laiifre Kara- 
wankentunnel, welcher durch Schichten von Carbon, Pern und 
Werfenerschiefor durchzubrechen sein wird. Bei hinein Baue wird 



man sich auf Wassereinhrüche und vielleicht auch auf andere 
missliche, durch die weniger günstigen geologischen Verhält- 
nisse der Karawanken verursachte Vorkommnisse gefasst machen 
müssen. Die Einmündung der Kar» wanken bahrt in die Rudolfs, 
bahn erfolgt in der Station Assling (572 m Seehöhe). 

Die Verbindungslinie Villach —Bärengraben beginnt in 
der k. k. Staatsbahnstatioti Villacb, läuft als zweites Geleise 
bis hinter Bad-Villach parallel zur Rudolfsbahn und wendet 
sich dann nach Osten, berührt die Stationen Faaker See und 
Mallnitzen, worauf sie sich immer mehr den Nordabhängen , 
der Karawanken nähert, nm endlich die Vereinigungsstation 
Bärengraben zu erreichen. 

Beide Linien werden als eingeleisige Hanptbahnstrecken 
' ausgeführt und aasgerüstet, die Tanneistrecke Bärengraben— 
' Assling jedoch zweigeleisig. Die Baulänge der enteren bis 
Bärengraben beträgt 31'75 km, der zweiten 18*16 km und die 
der Tunnelstrecke 12*44 km. Die Maximalneigung ist in der 
Richtung Assling — Villacb mit 25°/ 0() , der Ubimalkrümmungs- 
balbmesser mit 250 m angenommen. Von der Linie Klagen- 
fnrt— Assling liegen 14*23 km (32 2 V) in Bogen und 29 96 km 
(67*8 *) in der Geraden; für Villach — Assling sind die Zahlen 
9 90 km (281*) im Bogen und 25 km (71*6 %) in der Ge- 
raden. Die Bankosten sollen 44 Millionen Kronen betragen, 
dio Bauzeit ist auf 4 1 /« Jahre veranschlagt. 

e) Die Wocheiner-Linie. 

Ueberaus schwierige Verhältnisse bietet den Bantechnikern 
die sogenannte Wocheinerbahn, d. h. die von Assling ober 
Veldes, Wocheinor - Feistritz, Podbrdo, Hnda • Juzna, (in- 
bovo, St. Lucia, Auza, (.'anale und Plava durch das Baca-, 
Idrica- und Isonzothal nach Götz (82 in Seehöhe) führende Linie, 
die den 6365 m langen Wocheinertunnel enthält, welcher durch sebr 
ungünstiges Gestein zu treiben ist und bei dein bedeuteude 
Wassereinbrüche zu erwarten sind. Die gTössten Schwierig 
keiten bietet das enge, steile und in fortwährenden Krüm- 
mungen sich entwickelnde Baca- und Isonzothal, in welchen 
eine grosse Zahl von Brücken, Viaducten, Tunnelen, Flnss- 
corroctiouen, Zufahrtsstrassen etc. etc. zu bauen ist; für die 
Anlage der meisten Stationen muss durch Abgrabung etc. erst 
Raum geschaffen werden; deu Höhepunkt erreichen die bau- 
lichen Schwierigkeiten in der sogenannten Klamm des Isonzo- 
thales, in welcher wegen der steilen zerrissenen Felswinde, 
an denen sich die Trusso entwickeln muss, eine unmittelbare 
Aufeinanderfolge von Viaducten nnd Tunnelen unvermeidlich ist . 

In Görz ist an der Rosenthalstrasse die Station der 
k. k. Staatsbahnen nen anzulegen, von der aus die Verbin- 
dung mit der Südbahnstation Görz durch eine Geleisecurve 
hergestellt werdeu wird. 

Auch bei dieser Linie wird nur die Tunnelstrecke 
Wocheiner • Feistritz — Podbrdo zweigeleisig hergestellt, die 
ganze Linie selbstverständlich als Hauptbahn ersten Ranges 
angelegt nnd eingerichtet Der Minimal-Kriimmungshalbmesser 
und die Maximalsteigung sind mit 250 m resp. 25°/ m begrenzt. 
42 066 km (46*3*) der Linie liegen in Bögen, 47 984 km 
(53-7*) in der Geraden. Die Bauläuge beträgt 91km, die 
Taritlänge 9dkm. Die Kosten sind mit 60 Millionen Kroneu 
veranschlagt. Die Kürzung der Relation Glandorf— Triest be- 
trägt 51 km. 

Abweichend von der bezüglich der anderen grossen 
Tunnels vorgesehenen Arbeitsweise wird beim Wocheiner- 
tunnel in Folge der l'nwegsamkeit der Gegend am Südportale 
insbesondere im Bacathale, wo der Transport der Ma- 
schinen ganz bedeutenden Aufwand an Zeit und Kosten ver- 
ursachen wurde, der Handbetrieb auf circa 1 50 m Tunnellänge 
angewendet werden. Der- übrige Theil wird mit Maschinen- 
betrieb durchgeschlagen werden. Die gesainmte Bauzeit des 
| Tunnels ist auf 4'/« Jahre veranschlag!, 



Digitized by Google 



— 101 — 



<l) Die Ijioie Görz— Triest. 

Den Abschlues der grossen Linien, welche zusammen als 
«weit* Eisenbahn-Verbindung Triest* bezeichnet werden, bildet 
die Verbindung G ö rz — Triest. Bis vor Kurzem stand, da man 
doch eine von der SQdbabn unabhängige Linie haben wollte, 
nur die Dahn durch das sogenannte Vallone in Discnssion. 
Technisch nnd commereiell würde anch diese Linie sehr ent- 
sprechen, da sie nur geringe Bauschwierigkeiten zu über- 
winden hätte und die grösste Wegkürzung zwischen Glandorf 
bezw. Salzburg und Triest herbeiführen würde. Allein diesem 
Projecte steht der Umstand entgegen, dass die Linie in den 
ohnehin jetzt schon bis zur Grenze der Leistun^silihi^keit in 
Anspruch genommenen und einer Erweiterung fast gar nicht 
fähigen SBdbahnbof in Triest einmünden mfiaste ; weiters würde 
sie gegen die concesslonsmässlgen Rechte der Südbahn Ver- 
stössen und würde überdies gar keinem localen Bedürfnisse 
dienen. Durch die von den Regierungsorganen eingeleiteten 
Studien wurde jedoch eine andere Trasse ausfindig gemacht, 
nämlich von Görz über Ranziano, Prevacina, Helfenberg, 
St. Daniel, Kopriva, Dattoule und Opcina nach Triest-S. Andreä 
(k. k. Staatsbahnhof), welche eine Reihe entwicklungsfähiger 
Ortschaften berührt, daher auch localen Interessen dient, die 
Verbindung mit Adelsberg erleichtert und von der Siidbahn 
gänzlich unabhängig ist nnd schliesslich die Verbindung mit 
den in der Bucht von Mnggia zu errichtenden neuen Hafen- 
anlagen Trfests ermöglicht ; Vortheile, welche die b autechuischen 
Nachtheile dieser Linie, nämlich Erklimmung einer Höhe von 
315 m, die Notwendigkeit mehrerer Tunnels und die höheren 
IUukosten, wohl aufwiegen. 

Die Bahn wird durchwegs eingoleislg als Hauptbahn 
enteil Ranges angelegt, enthalt viele Viadncte, Brücken und 
Tunnels, bat eine Mnximalnoignng von 25" von ihrer Gesannut- 
linge liegen 22 8 km (43 *) in Bögen, 29 3 km (57 V) in 
der Geraden. Die l'mfalimng der ganzen Stadt Triest, sowie 
die dortigen höchst ungünstigen Hüben- nnd Terralnverhält- 
■isse rerursacben ziemlich bed«-ntende Bauschwierigkeiten. Das 
letzte Stuck der Trace wird als zweites Geleise neben der 
bestehenden StaaUbabclinie Herpelje— Triest laufen, welche 
in dieser .Strecke reconstrnirt werden muss. Anch der bestehende 
Bahnhof Triest-S. Andreä muss umgestaltet und erweitert werden. 

Die Baulänge dieser Linie beträgt 53 km, die Tariflänge 
64 km, die Baukosteu sind mit 18 Uillionen Kronen veran- 
schlagt. 

Wenn wir das Gesagte zusammenfassen, so betragen die 
Banlängen der Tanernbahn 77 km, der Karawankenbahn (.beide 
Flügel) 06 km und der Wocheinerbahn sammt Fortsetzung bis 
Triest 144 kin. zusammen 291 km. Durch den Ausbau aller 
dieser Linien ergibt sich von Triest nach Innerösterreich 
(Knotenpunkt Glandorf) eine Wegkürzung von 91 km, nach 
Salzburg von 246 km nnd nnter Berücksichtigung der weiter 
unten besprochenen Pyhrnbahn nach Linz eine Kürzung um 
141 km. Die Baukosten der genannten Linien werden betragen 
tiO, bezw. 44, bezw. 78, daher zusammen 182 Kill. Kronen. 

Die Eröffonngsdaten sind in dem eingangs abgedruckten 
Gesetzentwürfe enthalten, setzen allerdings das Zusammen- 
treffen günstiger Bau- nnd finanzieller Verhältnisse voraus. 

Die Summe der erstiegenen Hohen beträgt bei der 
Tanernbahn gegen Süden 633 m, gegen Norden 672 m ; bei 
der Linie Klagenfurt Triest gegen Süden 611m, gegen 
Norden 1051 m; bei der ganzen Linie Schwarzach -Triest 
gegen Süden 1102 m, gegen Norden 1690 m. 



Die Begründung der vorgeschlagenen Linie in cnminer- 
cieller Hinsicht geht von der unzweifelhaft vorhandenen 
Stagnation der Entwicklung Triests als Seehandelsplatz aus. 
Höchst sorgfältig zusammengestellte Tabellen der Im k. k. Eisen- 



bahn-Ministerium ausgearbeiteten Begründung des Gesetz- 
entwurfes ergeben zunächst das Resultat, dass Triests 
Handel blos in seinen Hittelmeerrelationen actlv ist, in 
allen anderen importirt es mehr Waaren als es ex- 
portirt. Die Hauptabsatz- (Export-) Gebiete des Triester 
Hafens sind die Türkei, Italien nnd Griechenland, dann 
Egypton und Britisch-Indien. Die Gebiete von Ost-Asien, 
Nord- und Süd-Amerika, Australien nnd Ost- nnd Süd-Afrika 
sind als Exportländer sehr schwach oder gar nicht vertreten, 
so dass es also den von dort importirenden Schiffen an Rück- 
fracht fehlt, worin das wichtigste Hemmnis für eine kräftige 
Entwicklung Triests liegt. 

Das hat natürlich anch seine Rückwirkung auf den 
Landverkehr, in welchem der Einflnss des Triester Handels 
der Hauptsache nach Über das Küstenland, Krain, Kärnten, 
Steiermark, Ober- nnd Niederösterreich nicht binaosreicht . Im 
Jahre 1898 wurden zu Lande 8 Hill. Hetercentner zuge- 
führt ; hievon entfallen anf das Küstenland 3'40 Hill., Kärnten 
0 50, Steiermark 0 75. Mähren und Schlesien 102 (haupt- 
sächlich Zucker), Ober- und Niederösterreich 0 45, Salzburg 
und Tircd 0 06, Galizlen und Bukowina 0-07, ferner 0 880 auf 
ungarische 0 16 Hill. Hetercentner auf deutsche Waaren. Die 
Abfuhr von Triest nach dem Hinterlande stellt sich ähnlich : 

5- 3 Hill, nach Oesterreich, 0 9 Hill, nach Ungarn und 0 7 Hill. 
Metercentner nach Deutschland. Noch schärfer tritt das Zurück- 
bleiben Triests hervor, wenn man die Entwicklung der con- 
currirenden Häfen Finme, Venedig, Genna, Marseille, Bremen 
und Hamburg vergleicht ; es entfallen anf Triest von dem Ge- 
sammtverkehr aller dieser Häfen in den Jahren 1860 — 69 
11-02%, 1870—79 94%, 1880-89 7643% nnd 1890—98 

6- 088%. Hamburg hat seinen Anthell von 20 anf 35 n /„, 
Finme von 2 213 anf 4 607% gesteigert. 

Diese Abnahme der Concnrrenzfähigkeit Triests kann 
nnr dadurch erklärt worden, dass dieser Platz der noth- 
wendigen Ausgestaltung seiner Znfuhiwege entbehrt. Es muss 
daher durch einen neuen Handelsweg ein vergrössertes An- 
ziehnngsgebiet geschaffen werden, dessen Wirkung durch 
eine umsichtige Tarifpolitik noch gesteigert werden muss. Als 
Exportwaren, deren Zufuhr erleichtert werden muss, kommen 
in Betracht: Textilwaren, Kleider nnd Confectionawauron, 
Papier-, Leder- nnd Schuhwaren, hölzerne und eiserne Möbel, 
Nägel, Holzwaaren, Cement, Glas-, Thon- und Kurzwaaren : 
für den Import: Baumwolle, Schafwolle, Jute, Häute, Chili- 
salpeter, Farbhölzer, Tabak etc. ; als Gebiete, auf welche die 
Einflussnahme Triests vergröasert werden kann, insbesondere 
Nieder- und Ober-Oesterreich, Mähren nnd Schlesien, Böhmen, 
ferner SUddeutsehland nnd die Schweiz. 

Die Gewinnung dieser Gebiete erfordert natürlich eine 
Vorkehrslinie, welcher es in Folge ihrer Wegkiirznngen mög- 
lich ist, solche tarifarische Zugeständnisse zu machen, dass 
sich der Verkehr mit Vortheil des Hafens Triests an Stelle 
der coneurrirenden Häfen bedienen kann. Denn bei den gegen- 
wärtigen Entfernungsverhältnissen ist den Eisenbahnen ein 
weiteres Herabgehen mit den Tarifen zu Gunsten des Triester 
Hafens in den ausschlaggebenden Relationen und Waaren 
nicht mehr möglich, da viele Sätze an der Grenze der Selbst- 
kosten angelangt sind. Die Auswahl der In Folge ihrer Weg- 
kürzungen zu diesem Zwecke in Betracht kommenden Linien 
muss von folgenden Gesichtspunkten ausgehen: Zunächst muss 
jene Linie gewählt werden, welche die kräftigste Entwicklung 
des heimischen Hafens verbürgt, sodann ist ausschlag- 
gebend die erreichbare Wegkürzung in Verbindung mit der 
commerciellen Bedeutung des zu gewinnenden Hinterlandes, 
ferner ist die Tariflage massgebend, durch welche die Er- 
haltung und Acquirirung von Transporten ans dun der C«n- 
enrrene anderer Häfen ausgesetzten Gebieten beeinflusst werden 
kann. Natürlich muss auch auf die financielle Seite Rücksicht 
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genommen werden, welche in den Baukosten und der zu er- 
wartenden Rentabilität ihren prägnantesten Ausdruck findet. 

Wenn man nun zur Bcurtheilung de« commerciellen 
Werthes der in Combinntlnn stehenden Linien von der gegen- 
wärtigen Güterbewegung Triests aasgeht, so finden wir nach 
Ausscheidung der von den Projectslinion gar nicht beeinfluvs- 
baren Quantitäten für das Jahr 189R eine Bewegung von 
809.225 t, von denen 538.853 t (66-6".„) auf die nordöst- 
liehe Route gegen Wien zn und 270.372 t (33 4" „) auf die 
nordwestliche Route, westlich und nördlich von Villach, ent- 
fallen. Von der Tauernbahn, und mit Rücksicht auf die erzielbare 
Wegkttrzungen, insbesondere von der Gast einer- Linie wird nun 
hauptsächlich der Verkehr mit Böhmen, Salzburg, Ober- uud 
Niederüsterreieh, feiner SHddeutschland, auch mit der Schweiz 
und Frankreich beeinflusst. Man kann diesbezüglich mit circa 
146.500 t rechnen, wobei die natürliche Verkehrszunahme, 
sowie das bedeutend erweiterte Verkehrsgebiet noch gar nicht 
mit veranschlagt ist. Ausser diesem Transitverkehr ist auch 
noch der Localverkehr der Tauernbahn zu berücksichtigen, 
welcher bei der Gasteiner-Linie nicht unbeträchtlich sein wird, 
so das« sich auch vom commerciellen Standpunkte diese Linio 
als die vorteilhafteste herausstellt. 

Was die südlichen Union anbelangt, so genügt es, zur 
Benrtheilnng ihres commerciellen Werthe» darauf hinzuweisen, 
welch' bedeutende V ergriisscrung das Attractionsgebiet Triests 
durch die erzielten Wegkürzungen erfährt. Dem Berichte der 
Regierung ist eine äusserst lehrreiche Karte beigegeben wurden, 
welche diese Vergrößerung in deutlichster Weise zeigt. 

Während die Einflusszone Venedigs auf Grund der gegen- 
wärtigen Verkehrslage durch eine Linie Uber Villach, Klagen - 
fnrt, Leobeu, Bndweis, Prag, Aussig, Tetschen begrenzt ist, 
wird sie durch die neuen Linien zurückgedrängt bis Franzens- 
feste, Wörgel, Rosenheim, Kempten, Ulm, Karlsruhe, Bingen etc.; 
es wird also ein riesiges reiches Wirthschaftsgobiet für Triest 
gewonnen. 

Die Hamburger-Linie verläuft gegenwärtig über Schaff- 
hausen, Kempten, Freising, Budweis, Okrisko, Olmätz, 
Fiiedek etc. und wird künftig Basel, Tuttlingen, Nürdlingen, 
Furth, Tabor, Iglau, Zwittau, M.-Ostran etc. laufen, es werden 
als>» auch gegen Hamburg beträchtliche Titelle der Schweiz, 
Süddeutschlands, Biihmons und Mährens etc. gewonnen. Für 
das nördlich von der angegebenen Linie gelegene Böhmen 
ist die durch die Elbeschiflahrt unterstützte Concurrenz 
Hamburgs so im Vonbeile, dass dieses Gebiet leider für 
Triest nicht zu gewinnen ist. 

Endlich wird auch die Concurrenz Genna» von der 
Linie Franzensfeste, Mühldorf, Regensburg, Nürnberg etc , bis 
auf Feldkircb, Kempten, Memmingen, Aschaffenbnrg zurück- 
gedrängt ; allerdings ergibt sich gegen Genna in Folge gleicher 
Tarifdistanzen ein neutrales Gebiet, welches Tirol und Theile 
des südliehen Bayern umfasst. 

Diese sehr bedeutenden Erweiterungen des Attractions- 
gebietos lasseu natürlich eine krittlige Belebung des Triester 
Handels und eine lebhatte Frachtenbewegung über die neuen 
Linien mit .Sicherheit erwarten. Die erreichten beträchtlichen 
Wegkürzungen werden wohl in gewissem Maasse auch Fiumc 
zu Gute kommen, jedoch dürfte der Hanptantheil des zu ge- 
winnenden Verkehres dennoch auf Triest entfallen, da sich 
der Verkehr zumeist (nach wie vor) auf Grund eruiässigter 
Tarife, welche Fiumc nicht zugänglich sein werden, ab- 
wickeln wird. 

Bei der coiumereiellen lkurtheilung der neuen Linien 
ist natürlich aucli der Personen- und Gepäck verkehr nicht, zu 
vernachlässigen. Ihr Charakter als wichtige Durchzugsstrecken, 
auf welchen ►ich in dem noch erheblich steigernnesfähigen 
Verkehre zur Adria namhafte Abkürzungen der Fahrzeiten 
erzielen lassen, ihre sehr hoch zu veranschlagende Bedentnng 



für den Touristen- und Bäderverkehr nach den an diesen 
Strecken liegenden berühmten, hervorragenden Fremdenrer- 
Lehrsstalionen und den Gasteiner Bädern stellen es ausser 
Zweifel, dass sowohl im Local- als auch im Dnrchzugsverkehre 
auf eine starke Personenfrequeuz gerechnet werden muss. 

Die tarifarische Selbstständigkeit der neuen Linie, auch 
bezüglich der Strecke Hollbrucken — Villach wird durch einen 
Peage vertrag mit der Sudbabn (Art VI des Gesetzentwurfes) 
gesichert werden. 

Was nun die zu erwartende Rentabilität der neuen 
Linien anbelangt, so hat die Regierung eine Verzinsung des 
investirten Capitalet mit 2'05°/ 0 ermittelt. Der Berechnung 
wurden ein wahrscheinlicher Verkehr von 1,888.000 Personen, 
2360 1 Gepäck , 810.817 t Eil- und Frachtgut zu Grunde 
gelegt. Die Brutto-Einnahmen würden sich dafür auf K 7,230.000, 
die Betriebsausgaben auf K 4,048.000 stellen. Hiezn könnt 
noch der Effect der zu erwartenden Verkehrsverschiebungen 
mit circa K 542.500; ausgegangen wurde von dem Verkehre 
des Jahres 1898 und nur der eifalirungtgeinäate Verkehrs- 
zuwachs wurde in Anschlag gebracht. Nicht berücksichtigt ist 
hiebel der Vetkehr, welcher durch die neue Linie neu geschulten 
werden und derjenige, welcher ans dorn erweiterten Attractions 
gebiete gewonnen werden wird. Mit Rücksicht auf diese beiden 
Factoren lässt «ich erwarten, dass die Rentabilität eine nicht 
unbeträchtlich höhere als die oben angegebene sein wird. 

Der gegebene Ueberblick, so flüchtig er auch nur 
ist, wird sieber genügen, um in jedem Leser wenigstens 
eine Vorstellung von der ungeheuereu Wichtigkeit dieser 
von der Regierung vorgeschlagenen zweiten Eisenbahn- 
! Verbindung Triest« zn erwecken und um auch den Zweifler 
l zu überzeugen, dass die grosse Frage im Wesentlichen 
richtig gelöst, das grosse Werk mit aller nnr denkbaren 
Vorsiebt und Umsiebt vorbereitet wurde. Sollte auch dies- 
mal die Ausführung an den unseligen politischen Verhält- 
nissen im Reichsrathe scheitern, so muss offen und ehr- 
lich erklärt werden, dass das Abgeordnetenhaus, bezw. 
jene Partei, welche die Annahme des Gesetzes vereitelt, 
eine Verantwortung auf sich nimmt, die gar nicht zn 
tragen ist. Die Notb der Volkswirtbschaft des ganzen 
Reiches, nicht blos Triests, erfordert mit gebieterischer 
Notwendigkeit diese neuen Verkehrswege. Darum müssen 
vor dieser Vorlage alle Dbstrnrtionsgelüste und alle 
Interessen kleinlicher und localerArt schweigen; sie darf 
nur von Gesichtspunkten der Verkehrs- nnd Volkswirth- 
sehaflspolitik Oesterreichs als Gesammtstaat aus betrachtet 
' und ausgeführt werden. 

(Schluss folgt.) 



Die deutschen IMnnenwasserstrasHen. 

Vortrag, gehalten in der WocheiiTersammlang des Hub österreichischer 
Eisenbahn-Beamten am 16. .Uoner 11W0, von Pfof. A. Oelwel« 

(Schill**.) 

Die mittlere Transportdistanz von 320 km gegen 160 km 
bei den Eisenbahnen charakterisirt am besten die (Qualität des 
Wassertransportes als vorwiegenden Massenverkehr auf weite 
Distanzen. 

Scheidet man die grosse Zahl der Nebenbahnen mit 
ihrem geringen Kilometerverkehr aus, so steigt letzterer bei 
den Hauptbühnen sicherlich auch bis und über 1,'iOO.OOOt. 
(Kaiser Ferdinands-Nurdbahn 1 89G == 1 ,. ? >B7.881 t, Aussig — 
Teplitzer Balm = 1,873.840t.) Bei Wasserstrasson ist dieser 
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Unterschied aber ungleich grösser und betrug der Kilometer- 
verkehr Im Jahre 1895: 

auf der Oler oberhalb Stettin nnd unterhalb Breslau 1,4ÜO.()00 t 
auf der Elbe an der Havelraündung .... 4,000.000 1 
anf dem Rhein von Rnhrort bia 10 Grenze gar 8,000.000 t 
anf der österr. Elbe im Jahre 1698 bi» zur Grenze 885.817 t 
and von Aussig bis zur Grenze 2,105.83] t 

Auch auf den Canälen ergeben sich bedeutende Steige- 
rungen des Kilometerverkehn, so von 1875 anf 1895 am 
Planer Canal von 272.000 t auf 824.000 t, am neuerbauten 
Oder-Spree-Canal von 145.000 t auf 1,047.000 t, am cana- 
lisirten Hain von 382.000 t auf 1,048-000 t. 

Ich bedanre, dass ich Ihnen nicht anch die Ziffern anf 
der neuesten künstlichen Wasserstrasse, der oberen canalisirten 
Oder, schon geben kanu. Der Schätzung nach dürfte der Kilo- 
metervorkehr zwischen Cosel und Breslau im Jahre 1898 
bereits 1,400.000 t betragen. 

In der „Zeitschrift für Binnenschiffahrt" bringt der 
Major Hüben eine Zusammenstellung des deutschen Binnen- 
achiffafartsverkehr* in den Jahren 1887 nnd 1897 und ver- 
öffentliche ich hier diese Zahlen, da sie den Verkehr auch nach 
Stromgebieten am besten illustriren. 

Terkebr. 



Stromgebiet 

• 


1887 


181*7 


Loeal- 
verkehr 
t 


Transit 
1 


Ixical- 
t 


Transit 
t 



1. Memel 

■>. Pregel 

3 Paaflaruft n. Eitting 

4. Weichsel .... 

5. Oder und grosses 
Haff 

6. guten ^swäaaer der 
Ostsee westlich iler 
Oder 127 000 

7. Deutsches Ostsee- 
gebiet 230 000 

8. il&rki-rha Wasser- 
Strassen 4.595.000 

9. KflatenK«« S.«*er der 
Nordsee nördlicii ' 

der Elbe 21. 000 

10. Klbe 2,578.000 

11. Weser : 1,230.000 

12. Jade i 30.« 00 

13. Emsifebiet . ... 121.000 

14. Deutsches Nordaee- 

gebiet 1,387.000 

15. Rhein «,442.000 

10. Budenaec . . . .; I8S.0OO 
17. Bayrische Waaser- 

Strassen 109,000 

18 Donau 1 185.000 



491.000 7780« 

7&0.000 680.000 

20.000 86.00(1 

111*10 1,778.000 

927.000 1,372 000 



54.000 
4,688000 
3,78«000 



47.000 
5,222.000 
303 000 

9.000 



313.000 
Ö.R2 1-000 20.29« 
95.000 



2U.00U 
2<)1.000l 



7*7.000; 
1,005.000 
49000 
96 0C 



2.525.<i00 
81900t 
ßO.000 
2,331.000 



2.747.000 1,078.000 

9.000 — 

4 632.000 9,814 000 

5.250.000 7,345,000 



21.000 21.000i 
5.359 000 9,696.000 
720 000 493.000 

85.000 2.000 
159.000 800.000 

I 

6,343.000! 10,51 2.000 
.000 13.292.00O 
2H9.000 



2I9.OO0! 971.000 
363.0O0i 228 nOO 



19,254,000 26,384 000 48.374.000^2 487.000 



In diesen zehn Jahren betrug beim Wasserverkehre die 

des Localvorkehres 151 % 

„ „ Transitverkelires 137 % 

In dem gleichen Zeitabschnitte stieg der Eisenbahnver- 
kehr von 165-6 auf 277 1 Millionen Tonnen oder um 67 \ 

in Oesterreich-Ungarn um 79 % 

Würde man nur die Eisenbahnverkehre auf den grossen 
Verkehrs- nnd Export-Routen vergleichen, erhielte man anch 
bei den Hauptbahnen eine wesentlich höhere Steigerungsziffer. 

So viel kann aus diesen Ziffern doch wohl entnommen 
werden, dass die moderne Wasserstrass« sich zu einem selbst- 
atändigen berechtigten Factor im Transportsgeschufte ent- 



wickelt hat, dem man in einer zielbewussten Verkehrs- und 
Wirthschafts-Politik Deutschlands die gleiche Rolle zuweisen 
wird, wie den Eisenbahnen — viribus nnilis. 

Um den wirtschaftlichen Werth der deutschen Wasser- 
strassen naher zu bestimmen, hat der Vorfaaaer der Motiven- 
berichte zur Regierungsvorlage über den Mittelland- Canal, 
Regierung«- und Baurath Sympher, unter der Voraussetzung, 
dass das Tonnenkilometer der anf den Eisenbahnen nach 
Specialtarif III und nach den noch billigere Ausnaumstarife 
zahlenden Hassengatem anf den Wasserstrassen uro 1*3 l'fg. 
per Tonnenkilometer billiger als anf der Eisenbahn verfrachtet 
wird, die gesamtste, durch die Wasserstrassen gebotene 
jährliche Transportersparnis mit 
1-3X7.500,000.000 



100 



100 Milliarden Mark 



berechnet. 

• Zieht man hieven die Kosten der Erhaltung und der 
Zinsen für die nachweislich bis 1895 aufgewendeten Bau- 
kosten mit 0 4 Pfg. per Tonnenkilometer ab, so betragt der 
Netto-Transportgewinn bei Nutzung der Wasserstrassen rund 
0-9 Tfg. per Tonnenkilometer, oder in toto dieses Ver- 
kehres 67*5 Millionen Mark. 

Capitaliairt man diesen Betrag mit 5 % , so ergibt sich 
der wirt h schaftliche Werth derdeutscho n Wasser- 
strassen lui Jahre 1895 mit 1*35 Milliarden Mark. 

Sympher hatte auch für das Jahr 1885 die Transport- 
erspaniis mit 49 4 Millionen Hark und den wirthschaftlichen 
Werth der Binnenwasserstrassen, mit 5 >' capitalisirt, mit 
einer Milliarde Mark berechnet. Darnach ist der wirlliachaft- 
liche Werth der Binnenwasserstrassen in zehn Jahren um 
350 Hillionen Hark gestiegen, während die Auslagen des 
Staates für Neubau, Unterhaltung nnd Verbesserung — exclusive 
desNord-OsUeeCanales und der städtischen Häfen — in dieser 
Zeit nur 200 Millionen Mark betrngen. Es ergab sieb daher 
eine wesentlich höhere wirtbscbaftliche Werthstoigerung. 

Was das Verhältnis der Eisenbahnen zu den 
Binnenwasserstrassen betrifft, mnss vor Allem betont 
werden, dass die der Verwaltung der Bahnen entstammenden 
Autoren meist die Entwickelnng des Wasserst rassenverkeh res 
traditionell als eine den Bahnen schädliche Concurrenz betrachteten, 
während die Staatsregierung — die Wasserstraßen und Eisen- 
bahnen unterstehen in Preuasen Einem Ministerium — bei 
jeder neuen Canal Vorlage den Standpunkt vertrat, Eisen- 
bahnen und Wasserstrassen niilsson gemeinsam im allgemeinen 
öffentlichen Interesse zur Hebung des Verkehres, der Industrie 
nnd deB Handels zusammenwirken. Minister Thielen sagte 
gelegentlich des 25jährigen Stiftungsfestes des Centraivereines 
für die Hebung der deutschen Schiffahrt : .Der Wnsser- 
verkehr auf Flüssen nnd Canftlen vermehrt sich In einer 
Weise nnd in Dimensionen, die ja vielfach gepriesen nnd 
angestaunt werden, die kleinen Seeion aber anch zu 
Besorgnissen Anlass geben!" 

Der preuaslsche Finanzminister, als Ober-Bürgermeister 
von Frankfurt a. M. noch der entschiedenste Anbänger der 
abgabenfreien Schiffahrt, bat diesen Standpunkt schon lange 
verlassen und auf den nenhergestellten Wasserstrassen Ab- 
gaben eingeführt, die die Kosten der Erhaltnng und anch 
einen Theil der Zinsen für das Anlagecapital zn decken haben. 

Beim neuen Mittelland-Canal ist nach der Regierungs- 
vorlage der Grundsau aufgestellt werden, dass derselbe ans 
seinen Abgaben die Verzinsung des Anlagecapitales und die 
Unterhaltungskosten zn decken bat. 

Der heftigste und geistvollste Gegner der Waeaerstrasse, 
der Präsident der Eisenbahn-Direction in Cassel, Geheimrath 
Ulrich, verlangt aber eine Einführung von Abgaben und 
hauptsächlich auf den verkehrsreichsten Flüssen, wie dem 
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Rhein und der Elbe, auf denen die Abgabenfreiheit durch 
StaatsvertrSge allen l'ferstaatcn garantirt ist, in ciuer Hohe, 
damit bei der Einfuhr die Kosten de« Wassertransportes jenem 
de« Bahntransporte» nahezu gleich kamen, um die heimische 
Landwirtschaft vor dein Importe der amerikanischen, russischen 
and überseeischen Bodenprodncte zu schützen. Der Agrarier 
des Osten« wird von ihm gegen den Industriellen des Westens 
zum Kampfe aufgeboten. Warum verlangt er dann keine 
h6heren Zölle für diese Producte V Der Effect wäre ohne Ver- 
tragsbroch derselbe. 

Ein solcher Vorgang wäre jedenfalls ein probates Mittel 

— die Binnenschiffahrt zugrunde zu richten. Die Schiffahrt 
arbeitet unter ganz anderen Bedingungen, wie die Eisenbahnen. 
Sie kanu überhaupt nur bestehen, wenn sie sich mit einem 
wesentlich billigeren Tarif ihre Fracht sucht und die Gegen- 
fracht findet, u. zw. vorwiegend solche Masaenfracht, die mit 
den Tarifen der Bahnen anf weite Distanzen gar nicht trans- 
portfähig w!lre. Die Wassertarife hangen aber wesentlich von 
Geschüitsconjuncturen, Wasserstanden, Ernten, vom Angebot 
und von der Nachfrage des Ladunguranmes ah. Die Eisenbahn 
hat ein Tariftrausportinonopol, in der Schiffahrt besteht die 
freie Concurrenz: letztere muss nicht nur die Konten des Be- 
triebes, die Zinsen nnd Amortisation des in ihr investirten 
Kapitals, sondern auch das volle Risico des Geschäfte« tragen. 
Der Schiffahrtsbotrieb ist abweichend vom Eisenbahnbetriebe 
lediglich ein rein kaufmännisches Geschäft. Der Eisenbabutarif 
in der Hand des Staates ist auch ein politisches Machtinstru- 
ment, daher Saum cuii|ue. Die grosse Entwicklung der 
deutschen Binnenschiffahrt ist vorwiegend nur dieser freien 
Concarrenz nnd dem deutschen Kaufmann zu verdanken, im 
Anschlüsse an die eigene Industrie, den europaischen und 
überseeischen Handel. 

Die heute bereits bestehende Binnenschiffahrt ist durch 
die deutsche Iudustiie und den deutschen Handel geschaffen 
worden und in ihr sind ungezählte Millionen investirt worden, 

— sie bat aber auch an der hohen Entwickelnng der heutigen 
Industrie, des deutschen Handels und endlich auch der deutschen 
Eisenbahnen einen hervorragenden Antheil genommen. Sie 
kann aber mit solchen Abgaben, die ihr der Herr Ueheimrath 
Ulrich auferlegen will, nicht bestehen. In diesem Punkte 
scheinen die Ansichten des Herrn Präsidenten der Eisenbahn- 
direction in Cassel ohne Einfluss auf die Haltung der hohen 
Regierung geblieben zu sein. Solche Massnahmen würden auch 
allen Unternehmungsgeist unterbinden. Die Eisenbahnen wären 
aber dann auch nicht die Erben dieses Wasserverkehres, denn 
dieser Verkehr konnte sich zum grössten Theilc nur mit den 
ungleich billigeren Transportkosten der Wassel Strassen ent- 
wickeln nnd erhalten. 

Die Verzinsung des in deutschen Bahnen investirten 
Anlagccapilals betrug im .lahre 1890 nach Hofrath Konta 
bei allen Bahnen ti-05" l( , bei den preussischen .Staatshalmen 
7 ir. n „. Da kann doch füglich von einer Beu.-u-hlheiligniig der 
Eisenbahnen durch die coneurrirende Binnenschiffahrt keine 
Rede sein. Die bayrischen Bahnen, die gar keine Gnncnrrenz 
von der Binnenschiffahrt haben, weisen nur eine Verzinsung 
von 3-5% auf. 

Dieses geradezu gläuzende Ergebnis der preussischen 
Staatsbahnen ist ein schwerwiegenderes Argument, als alle 
anderen kleinlichen Begründungen der Gegner der Waafiemtrassc. 

Welcher Antheil vniii Gesammtvei kehre auf den Wasser- 
und auf den Bahnverkehr entfällt und welchen Einftuss der 
Wassel verkehr auf die Kosten des Gesanimtgütertranaporte? 
genommen hat, wolle ans der folgenden Tabelle entnommen 
werden. Die Ziffern gelten für das Jahr 18'Mi Ich veröffent- 
liche dieselben auch deshalb, weil ich. durch irrige Angabe 
verleitet, im Verjähre für den Wasserverkehr Deutschlands 



falsche Ziffern angegeben habe, die nunmehr richtiggestellt 
worden sind. 

Fr^eliUnverkehr In Jahre 189« : 



Transportart 


Ton. Kilon). 


Keine Transport- 
Einnahme 
iu II. .1. W. 


Einnahme per 

Ton.-Kilom. 
in kr. 0. W. 


Deutschland 


per llahn . 
per Wasser 


26.« 1 fi 
7 .V)0 


Uillioneu 
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ea« "• Millionen 

800 
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»i« i Millionen 
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Oesterreich 


per Bahn . 
per Wasser 


8.170 Millionen 
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Der Antheil des Wasserverkehrea am Gesamuitgrossver- 
kehre betrug in Deutschland 2"2",„. in Oesterreich nur 5%. 
Wahrend die Bahnfracht im Mittel zu gleichen Preisen be- 
fördert wurde, verwässerte sich der Transportpreis aller Güter 
im Mittel gegen den Bahntarif in Deutschland um rund 18 %, 
in Oesterreich um nur 4" ,, Die Gesammtgrossfracht hat dalier 
im Mittel an Transportkosten per Ton.-Kilom. in Oesterreich 
nm 18" „ mehr gezahlt, als in Deutschland. 

Mit der Vermehrung und Verbesserung der Wasser- 
Strassen und nach Ausbau des die Elbe mit der Weser und 
den Rhein verbindenden Mittelliuid-Canals wird dieser Antheil 
des Wassel verkehr» noch wesentlich wachsen, und daun aucli 
die Durchschiiitts-Transporikosteii des Geaammtverkehrs weiter 
herabdrttckeii. In Oesterreich muss der Ausbau der Cinlk 
von der Donau znr Oder und Elbe auf einu Ermässigung Ar 
Gesammt-Transpnrtkoslou ebenfalls rückwirkeu, gleich günstig 
Verhältnisse, wie sie in Deutschland erzielt wurden und n<*n 
erreicht werden, sind aber im Allgemeinen nicht zu erreiche», 
denn der Transport anf künstlichen Wasserstrassen stellt sich, 
wenn die Kosten für Verzinsung des Anlagecapitals und die 
Unterhaltung der Wasserstrassen aus den Transporteinuabmeu 
bedeckt werden sollen, mindestens auf U'7 bis 0 8 kr. per 
Tonueukilometer im Durchschnitt aller Kracht, die Schiffahrt 
auf dem österreichischen Donau arbeitet aber heute noch wegen 
des grossen Gefälles, der stark wechselnden Wasserstande, 
vielfach ungeregelten Wasserlaufes und des Mangels an 
Winterhilfen nnd Umschlagplittzen wesentlich theurer wie jene 
aul dem Hheiti nnd der Elbe. Nur die Elbe- und Moldao- 
schiffahrt bis Prag wird nach der vollendeten CanalisirniiK 
um 0'4 bis 0 5 kr. per Tonnenkilometer transporliren 
können. Dieser letztere Verkehr, der im Jahre 18W> 
106,000.000 t/km betrug, wird sich dann sicherlich auf der 
105 km langen Strecke ganz wesentlich steigern. 

Seit 1896 sind iu Folge des gewaltigen Aufschwunges 
der deutschen Industrie und des deutschen Handels Ver- 
schiebungen in den Productions- und l'onsnmtions-Verhältnissen 
eingetreten, die auch die Budentung der deutschen Wasser- 
strassen als Transportmittel im Binnenlande und im Anschlüsse 
an die Seehafen noch wesentlich erhöhen. 

Ich will nur das Gapitel „Kohle- 1 herausgreifen, da es 
; auch uns sehr nahe berührt. 

Der Consum an Steinkohle ist in Deutschland so gewaltig 
gestiegen, dass die dortig« l'roduction nicht mehr nachlolg* 0 
kann. Hievon ist die deutsche EUenproduction am meiste« 
berührt, um! Deutschland muss jetzt sehr grosse Mengen 
Roheisen und iiidicisoti-Producie importiren Auch "'.-ter- 
reichs Eisenpn.iliutioii ist an diesem Importe schon stark 
letheiligt. 
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Dieter Mangel an Kohle veranlasste» Mitte Dccember 
den Minister, zu gestatten, dass die preussischen Staatsbabnen 
bis auf Weiteres den laufenden Bedarf an Kohle aus ihrem 
ehernen Vorrath entnehmen, damit das vertragsmässig nach- 
zuliefernde Kohlonquantum der Industrie zur Verfügung gestellt 
werden kann. 

Das mahrisch - schlcsischc Steinkohlenbecken produzirt 
nind 4,800.000 t Ausserdem wurden bisher aus Preuss.- 
Scbleslen rund bis 4,000.000 t nach Oesterreich- Ungarn ein- 
geführt. Dies war bisher unser nnd der ungarische Bedarf 
aus diesem Kohlengebiete mit 8,800.000 f. Man hat es 
seinerzeit sehr bespöttelt, als ich vor l'/i Jahren im Club 
der Industriellen Nieder-Oesterreichs ein 0 Steinkohlenkrise 
voraussagt o, und auf den Einwand, ein Donau-Oder-Canal 
kilme einzig und allein nur der Concurrenz der preuaslschen 
Kohle zu Gute, antwortete: „Die Möglichkeit ist gar nicht 
mehr lange ausgeschlossen, dass die Ostrau-Karwiner Kohle 
mit weit grössetem Nutzen nach Deutschland exportirt wird 
und die österreichischen Industriellen — damals sprach ich 
nur von Industriellen — werden ei dann sehr bedauern 
müssen, wenn die preußische Kohle überhaupt nicht mehr 
hereinkommen würde. Bei einer solchen Conjunctur müssen 
dann die Kohlenpreise enorm hinaufschnellen". 

Dieser Fall ist jetzt schon eingetreten, und namentlich 
Coaxe werden in jedem verfugbaren Quantum von l'reussen 
und Kussland mit stark erhöhten Preisen aufgekauft. Vor 
5 — (i Jahren kostete dort Coaxe noch 84 bis 86 kr., im Vor- 
jahre schon 97 — 98 kr., jetzt zahlt man schon fl. 1*15, sogar 
11. 120 Die Kohlenpreise folgen nach und glücklich derjenige, 
der seinen Bedarf gedeckt hat, nnd diesen Bedarf auch erhalt. 
Lieferungen auf längere Termine werden nur mit Vorbehalt 
abgeschlossen. Sogar Tausende Waggons Jaworznoer Kohlen 
sind schon nach Stettin abgegangen, da auch die englische 
Kahle in Folge der Strikes, des Krieges und des Mangels 
an BchilTen den Bedarf nicht mehr decken kann. Die Sorge 
der Ottran-Karwiner Gewerke, dass ihnen die preussischen 
Kuhlen jetzt noch Preis und Markt verderben werden, ist 
wohl auf Jahre geschwunden, dagegen bedroht diese Krise 
die heimische Industrie. Allenthalben beginnt der Kohlen- 
niangel, in Mähren, Niederösterreich und Wien, wo die Vor- 
räthe nahezu aufgezehrt sind. Was tbftte Wien jetzt ohne 
preussische Kohle? 

Die Ostrau-Karwiner Kohlengruben sind derzeit schon 
an der Grenze ihrer Leistungsfähigkeit angelangt. 

Das preussisch schlesische Kohlenlager verfügt allerdings 
über einen noch unerschöpflichen Reichthum, die Gruben können 
aber auch nicht dem ausserordentlich gesteigerten Consnm 
folgen, da die Production in Folge des herrschenden Arbeiter- 
mangels auf Jahre hinaus nicht nonnenswerth gesteigert 
werden kann Der gleiche Arbeitermangel herrscht aach in 
Westphalen und im Saarbecken, trotzdem viele der schle- 
sisclien Bergleute der besseren Arbeitsgelegenheit wegen dahin 
anagewandert sind. Jetzt wird schon auf den österreichischen 
aJavischen Arbeiter Jagd gemacht, den man bisher von Prenssen 
fernhielt. Sie hören trotzdem in Oberschlesien von keinem 
Strike der Arbeiter, weil die Gewerke sich dort um Löhne 
überhaupt nicht mehr streiten. Auch der jetzige Ostrauer- 
Strike war anfänglich auch kein Streit um den Lohnpreis, 
sondern um die Zahl der Arbeitsstunden. 

An dem grossen Aufschwung der Industrie in Prenss.- 
Schlesieu und an der Erweiterung der Export-Zone für die 
preussische Kohle ins Binnenland und bis Ober Berlin in die 
Elbegegend hat aber die Cnnalisirung und Schiflbarmachung 
der oberen Oder bis Cosel und die Eröffnung des Grossschiff- 
fahrtsweges durch Breslau hanplsHchlich beigetragen. Der 
Oderverkehr ist schon ohne Beeinträchtigung des dortigen Bahn- 
verkehres ab Cosel über 2 Millionen Tonnen gestiegen und 



es ist sehr interessant, zu beobachten, wie in den Oderstadten 
neue Industrien und auch überall neue Hafen und Umschlag- 
plätze entstanden sind. 

Früher war für preussische Kohle der österreichische 
Markt ein Hauptabsatzgebiet für rund 40 Millionen Met.-Ctr., 
heute ist Ihr von Cosel ab durch das ausgedehnte Wasser- 
strassennetz ein grosses Absatzgebiet erschlossen worden. Die 
Kohlen- nnd Industriebezirke Schlesiens sind, nachdem sie 
die Canalisirung und Schiffbarmachung der Oder und den An- 
schlags an das deutsche Wasserstrassennetz erreicht haben, 
jetzt Gegner des Mittelland-Canals, da sie sich dann wieder 
durch die westdeutsche Kohlen-Industrie in ihrem alten und 
neuerworbenen Absatzgebiete bedroht sehen. Als Kaufpreis 
verlangen sie Ermässigung der Tarife, der Abgaben auf der 
Oder, Stauweiher von 60,000.000 m* zur Erhöhung der 
Wassertiefe, Fortsetzung der Wasserstr&sse bis Ratlbor und 
an die Landesgrenze. 

Ich freue mich als Schlesier, und weil ich keinlndustrieller 
bin, der auf die Ostran-Karwiner Kohle angewiesen ist, dass 
unsere mährisch-schlesischen Gewerke jetzt sicher auf lange 
Zeit hinans ausgezeichnete Geschäfte macbeu werden, und 
hoffentlich bewahrheitet sich die Nachricht, dass auch bei 
Dzledltz, wenn auch in grosser Tiefe, die Fortsetzung der 
preussischen Kohlenflöze nachgewiesen wurde, aber der Rück- 
schlag auf unsere Industrie im Ihlande wird dann leider 
nicht ausbleiben. Wir sind ein kohlenarmer Staat, und wir 
sollten uns glücklich schätzen, wenn wir den Mangel an Stein- 

i kohle, dieses für die Industrie wichtigsten Gebrauchsmaterials, 
nach dem fortgesetzt steigenden Bedarf zu möglichst billigen 

j Preisen aach aus dem Auslande decken können. Das so land- 
läufige Schlagwort von der „Invasion der preussischen Kohlo 
nach Oesterreich- war leider bisher sehr populär, aber gewiss 
kein glücklicher Gedanke. 



Moiiats-Chronik. — Februar 1900. 

Wichtige Projecte. Das Ereignis des verflossenen 
j Monates war unstreitig das umfassende Eisenbahn-Programm, 
| welches die Regierung dem Relchsrathe vorgelegt hat. An der 
j Spitze des Bauprogrammes erscheint die seit einem Menschen- 
alter geforderte zweite Eisenbahnverbindung mit Triest. Dio 
Regierung hat sieh für die Tauernbahn Schwarzach — 
Gastein— Möllbrückon entschieden, als deren südliche Fort- 
setzung der Bau der Karawanken-, Wocheiner- und 
Triester-Linie {Klagenfürt, resp. VUlach-Assliug— Vel- 
des— St. Lucia — Görz — Op6ina— Trleat-S. Andrea) vorge- 
schlagen wird. Auf dem Programme der Regierung, dessen 
eheste Durchführung man angesichts der politischen Verhält- 
nisse freilich nur wünschen kann, steht bekanntlich überdies 
noch die Pyhrnbahn (Klaus— Windischgarsten — Selzthal), 
die Herstellung einer fünften Eisenbahnverbindung Galiziens 
mit Ungarn durch den Bau der Linie Lemberg — Sambor— 
Uzsokpass, der Rau der Linien Rakonitz — Lann und 
Hartberg — Friedborg, welch' letztere Linie als erste 
TheiUtrecke der Wecnselbahn bis Aspang zur Ausführung 
gelangen soll. Der Voranschlag der Baukosten dieser Linie 
beträgt rund 244 Millionen Kronen; hiezu kommt noch ein 
Betrag von 234 Millionen Kronen, welcher für die Ausge- 
staltung und bessere Ausrüstung deB bestehenden Staatsbahn- 
netzes, darunter für die Legnng eines zweiten Geleises der 
Franz Josefsbahn, vorgesehen ist nnd schliesslich ein Betrag 
von 22 Millionen Kronen, welcher für die Fortsetzung der 
bereits im Zuge befindlichen Staatsbahnbauten und zn Loral- 
bahnsnbventionen beansprucht wird. Wir besprechen übrigens 
die Regierung*- Vorlage in einem ausführlichen Artikel. 

Das für SUdtirol wichtige Localbahnproject der V i n ts c h- 
gauer Bahn (von Meran durch den Vintschgau nach Mals) 
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Dimint in jüngster Zeit einen erfreulichen Fortgang und es 
scheint zn der Hoffnung zu berechtigen, data es bald zu 
dessen Verwirklichung kommen wird. 

Eine der wichtigsten Voraussetzungen der Conceesionirung 
dieser Bahn ist nämlich die Aufbringung einer Beitragsleistung 
von circa 2 Millionen Kronen durch die Interessenten, und es 
sollen tbattächllch die erforderlichen Stammactienzeichnungen 
einen regen Fortschritt aufweisen. 

Uni das Project der Donauthalbahn Krems— Grein, 
welche eine Lücke im Bahnnetze zwischen Krems und Grein 
ausfüllen soll, zu fordern, sprach bei Sr. Excellenz, dem 
Herrn Eisenbahnminister eine Deputation einer am 28. Janner 
dieses Jahres in Spitz abgehaltenen Interessenten-Versammlung 
vor und wurde in wohlwollendster Weise empfangen. Der 
obei österreichische Landtag dürfte wahrscheinlich zur För- 
derung dieses Projectes die Zeichnung eines Betrages von 
400.000 K. in Stammactien beschliessen. 

Das in der Monats-Chronik Janner 1900 erwähnte Pro- 
ject einer neuen österreichisch-russischen Eisenbahnverbindung 
(Cholm— Lublin) ist in letzter Stunde gescheitert, wie man 
annimmt, wegen der angünstigen finanziellen Situation in Russland. 

Das interessante Project des Ingenieur Tauber, Wien 
mit Pressburg durch eine elektrische Bahn zu verbinden, macht 
erfreuliche Fortschritte. Die Finnen Ganz & Comp, und 
Bachstein sollen den Bau und die Finanzirung Ubernehmen. 
Bezüglich der ungarischen Strecke sind die Vorarbeiten so 
gut wie beendet, bezüglich der österreichischen steht insbe- 
sondere noch die Stellungnahme der Sudt Wien zu jenen 
Fragen aus, welche sich auf die Fühlung der Bahn durch das 
Gemeindegebiet beziehen. 

Gegenwärtig fehlt eine directe österreichische 
Schiffsverbindung nach Südafrika. Der öster- 
reichische Lloyd hat nnn der Begierung den Vorschlag ge- 
macht, eine Passagier- und Waaren -Linie nach Darbau, den 
in jüngsier Zeit häufig erwähnten Hafen Natals, zu errichten. 
Da sich die Kosten fttr die einmalige Hin- und Rückfahrt für 
einen Passagierdainpfer allein auf etwa 180-000 K. belaufen, 
dürfte seitens des Lloyd eine Subvention für die Errichtung 
dieser Linie beansprucht werden. 

Die Regierung dürfte dem Reichsrathe im Frühjahre 
eine neue Localbahn- Vorlage unterbreiten, durch welche wieder 
oine Reihe von Localbahnen sichergestellt werden soll. Wie 
sie jedoch in der grossen Vorlage über die zweite Eisenbahn- 
verbindung mit Trieet etc. erklärt, wird in Zukunft mit Rück- 
sicht auf die bedeutenden Lasten, die der Staat bereits für 
den Ausbau von Localbahnen übernommen hat, eine gewisse 
Zurückhaltung in dieser Beziehung eintreten. Inzwischen 
arbeiten die Localbahnämter der einzelnen Lander eifrig an 
der Ausgestaltung ihrer Netze weiter. Insbesondere soll der 
böhmische Landes-Ausschuss ein neues Programm, in welchem 
einige wichtige Linien, unter anderen auch die Linie Rakonitz — 
Laun enthalten sein sollen, bereits fertiggestellt haben. 

Noue Concessionen: Mit Urkunde vom 10. Februar 1900 
wurde der Actfen-Gesellschaft der Schneebergbahn die Con- 
cession zum Bau nnd Betriebe der Localbahn von der 
Haltestolle Feuer werksanstalt der Sehnee- 
bergbahn zur Station Sollenau der Aspangbabn, mit 
Urkunde vom 17. Februar 190<l dem Eduard Engländerin 
Rechberg samnit Consorten die Concession für die schmalspurige 
Localbahn von Kühnsdorf nach Eisenkappel und 
mit Kundmachung vom 3. Februar 1 900 der Stadtgeuiclnde Brüun 
die Concession eines Netzes von mi t e 1 e k t r i s ch e r 
Kraft zu betreibenden normal spuri ge n Klein- 
bahnlinien in Brünn und Umgebung ertheilt. 

Bahn eröffnnngen: Am ti. Februar 15>MO wurde die 
Theilstreckc „Reichenau — U a b 1 o n z u der Gablonzer 
elektrischen Strasseubalinen eröffnet. 



Betriebseinahraen: Nach den vorläufigen Einnahmen- 
Ausweisen stellen sich die Einnahmen der grösseren 
österreichischen Privat bahnen im Februar 1900 
gegenüber dem gleichen Monate des Vorjahres wie folgt: 
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Bemerkenswerth sind die bedeutenden EinnahmenausfSU« 
bei der Aussig- Teplltzor, der Buschtc'hradcr, der Böhmischen 
Nordbahn und der Ferdinands-Nordbahn, welche die Folge des 
seit dem 20. Jilnnerd. J. dauernden Kohlenarbeiter-Ausstandes sind. 

Eine wichtige Neuerung in den Einnahmenausweisen hat 
die Kaiser Ferdinands-Nordbahn durchgeführt, indem sie von 
nnn an die Differenzen, welche bei den definitiven Abrech- 
nungen der Transporteinnahmen pro October nnd November 
jedes Jahres gegenüber den vorläufigen Einnahmenziffern dieser 
Monate zu Tage treten, unmittelbar nach ihrer Feststellung 
veröffentlichen wird. In den Vorjahren wurden diese definitiven 
Ergebnisse erst nach Abschlnss der Bilanz, d. L im Monate 
April, kundgemacht. Die übrigen österreichischen Privathahntu 
folgen bereits dem Beispiele der Kaiser-Ferdinands-Nordbata. 

Unfälle: Der Tunneleinsturz bei Pressburg, wolch« 
glücklicherweise keine Menschenopfer kostete, hat sich in 
Monate Februar geradozu als eine wirtschaftliche CalamiUt 
erwiesen. Trotz der Eröffnung der Hilfsrouten Uber die Raab- 
Oedenbtirg-Ebctifuitber Eisenbahn und Uber die ebenfalls auf 
einige Tage wegen einer Sandrutschung unfahrbar gewordenen 
Strecke Tyrnau— Kutti waren die königl. ungarischen Staats- 
bahnen genöthlgt, die Aufnahme von Gütern anf der Linie 
Budapest— Wien fttr vier Tage zu Bistiren. Die materielle 
Einbusse, welche die ungarischen Staatsbahnen durch den 
Tunneleinsturz erlitten, beziffert sich nach Millionen. 

Allgemeine Verwaltung: In neuerer Zeit wird die 
Postsparcasse auch von den k. k. Staatsbanken in ausge- 
dehntem Maasse zur Abwicklung des Zahlungsverkehres heran- 
gezogen. Insbesondere die Dlrection Wien zahlt per Postsparcasse 
die Uebergebühren, die Refactien, die Nachnahmen an Wiener 
Parteien. Die Stationen führen ihre Gelder nicht mehr an die 
Sammlungscassen, sondern an das nächstgelegene Postamt ab ; 
die Facturen, Rechnungen nnd Pensionen werden zumeist 
per Postsparcaaae bezahlt. Wir haben bereits in unserem Ar- 
tikel: „ Zahlungen per Postsparcaese* in Nr. 15 vom 20. Mai 
1S98 auf die vielfache Verwendbarkeit der Postsparcasse für 
das Zahlungswesen der Eisenbahnen hingewiesen. 

Bemerkenswerth und gewiss im Einklänge mit den Be- 
dürfnissen des Lebens ist die Allerhöchst« Erschliessung, 
wornach die Kleinbahn- Unternehmungen von der Anwendung 
der Eisenbahn-Uniformirungs Vorschrift vom 16. Juli 1897 ent- 
bunden werden und die Bestimmung des Dienstkleides oder 
Abzeichens fallweiser Anordnung vorbehalten wird. 

Fachbildung: Das k. k. EUenbabn-Ministerinm hat die 
! Ausgabe von UnterricbtsblÄttern für alle Staatsbahn-Direccicnen 
j verbindlieh erklärt. In diesen Blattern sollen die vorge- 
. kommeneu Unfälle und Betriebsereiguissc mit ihren Ursachen 
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und Wirkungen in klarer und leieht verständlicher Form be- 
schrieben werden. Daran soll sich die Angabe jener Stellen 
der Vorschriften schlicssen, welche bei dem Vorkommnisse 
nicht beobachtet wurden. Diese Blatter sollen namentlich bei 
der vorgeschriebenen Schalung and Prüfung des Personales 
verwendet werden. 

Betrieb : lieber dio Beschleunigung des Güter- 
Verkehres auf den Eisenbahnen hielt der k. k. General- 
Inspector Herr Gustav Gerstel, im Verein „Commanication^ 
einen instrnetivon Vortrag, den wir demnächst im Auszüge 
mittheilen werden. 

Die bayerischen Staatsbahnen beabsichtigen die A n f- 
stellnng eines B e f 5 r d e r a n g s - P r og r a m me s 
für Eilgüter, welches beiweckt, verschiedene Personen- 
züge zu entlasten, Wagen zu ersparen und durch Schaffung 
neuer Eilgntcurse das häufige Umladen auf den Knotenpunkten 
nnd besonders anf Grenzstationen zu vermindern und hlcdnrch 
die Transporte zu beschleunigen. So sollen zwei Beförderung* • j 
gelegenheiten nach jeder Verkehrarichtung and für jeden Tag [ 
dnreh Errichtung directer Eilgntcurse von Passau nach dem I 
Rhein, zwischen Tirol und Nord-, bezw. Westdentachland, 
zwischen der Schweiz und Sachsen, bezw. Norddentschland etc. 
geschaffeu werden. Diese Angelegenheit ist wegen der An- 
schlüsse in Kufstein nnd Passau auch für Oesterreich von 
Bedeutnng. 

Die Südbahn plant anlässlich der Reorganisation ihres 
Betriebsdienstes die Errichtung einer Betriebs-Direction 
in G r a z, zu welchem Zwecke das Verkehrs-, das Bahn- 
erhaltnngs- und das derzeit in Harburg befindliche Zug- 
ftrderungsinspectorat vereinigt werden sollen. 

Im Eisenbahnmiaistorium bat vor Knrzem eine Be~ 
rathnng stattgefunden, deren Gegensund die Ausgestaltung 
der in Czernowitz installirten Betriebsleitung der österreichi- 
schen Staatsbahnen war ; die Betriebsleitung wird im Sinne 
4«r wiederholt von der Czornowitzer Handelskammer ge- 
stellten Ansuchen eine bedeutende Erweiterung ihres selbst- 
ständigen Wirkungskreises, z. B. bezüglich der Wagendiri 
girung, sowie des commerciellen Dienstes erfahren. 

Auf der Linie Wien— Leobersdorf St. Polten der k. k. 
.Staatsbahnen sollen Motorwagen eingestellt werden, am den 
Betrieb billiger zu machen nnd den Bedürfnissen der Be- 
völkerung besser anpassen zu können. Es wird dieser Ver- 
sneb, wenn er sich technisch und finanziell bewährt, Jeden- 
falls der Anlass zur weiteren Anwendung dieses Betriebs- 
systemes sein. 

Die österr. • ungai . Dlrectoren-Conferenz hat seinerzeit 
mit Stimmenmehrheit beschlossen, den beiden Regierungen die 
Einführung der Viernndzwanzigstnnden- 
Zeitrechnung im Eisenba h ndienste zu em- 
pfehlen, während sich die österreichische Dlrectoren-Conferenz 
für die Zwölfstnnden-Zeitrecbnnng erklärt hat. Die Entscheidung 
dieser Frage bildet gegenwärtig den Gegenstand schriftlicher 
Verhandlungen zwischen dem österreichischen Eisonbahn- 
ministerinm und dem ungarischen Handelsministerium. 4 

Technisches: Anf dem Wiener Westbahnhnfe wurde 
jüngst eine Maschine erprobt, deren Zweck darin liegt, durch 1 
eine rasche Entleerung die öftere Benützung jedes Waggons j 
zn ermöglichen und hiedurch dem Waggonmangel zu Stenern. 
Die Erfindung besteht darin, das« der Wagenkasten von zwei 
Mann durch Kurbelantrieb sammt dem Inhalte nach einer 
beliebigen Seile verschoben und hiedurch die Ladung binnen 
zehn Minuten neben das Geleise entleert werden kann. Die 
Mitglieder unseres Club werden am 27. d. M. Gelegenheit 
haben, ein Modell dieser Einrichtung in Augenschein zu nehmen. 

Die Kaiser Ferdinand-Nordbahn hat in der letzten Zeit 
die Beschaffung von 2('<0 Stuck gedeckter Gflterwagon, G40 
Stück Kohlenwagen, 24 Gütorzugs-Locomotiven und 3 .Schnell- 



BUgs-Locomotiven beschlossen und die bezügliche Lieferung 
an inländische Fabriken vergeben. Desgleichen hat die Süd- 
bahn beschlossen, 800 Lastwagen bei der Simmeringer Waggon- 
fabrik zu bestellen. 

Juristisches: Die Recurse, welche die Privatbahnen gegen 
die erste Vorahreibnng der Erwerbstener auf Grund der neuen 
Stenergesetze im letzten Sommer ergriffen haben, sollen in den 
nächsten Wochen erledigt werden. Falls dem Recurse der 
Bahnen keine oder nnr theilweise Folge gegeben werden sollte, 
wird den Bahnen noch der Beschwerdeweg an den Verwattungs- 
gerichtshof offen stehen und von Ihnen anch betreten werden. 

Die österreichisch-ungarischen und bosnisch-herzegawini- 
schen Bahnen haben eine Vereinbat ung geschlossen, wonach 
für Unfälle und deren Folgen für jene Beamten, welche seitens 
einer Bahn auf eine andere entsendet werden nnd denen zu 
diesem Zwecke die Fahrt auf der Locoraotive gestaltet wird, 
die entsendende Bahn die volle Haft- und ZahlangspBicht 
übernimmt. 

Tarifarisches: Die ungarische Regierung und die zwei 
von ihr subventionirten Schiffahrts-Gesellschaften einerseits und 
die rumänische Regierung als Eigenthümerin der rumänischen 
Bahnen und des rumänischen Schiffahrtsdienstes andererseits 
sollen einen Transitovertrag abgeschlossen haben, der durch 
bedeutende Ermässigung der Transportkosten (4 bis 6 Frcs. 
pro Waarentonne gegen 10 bis 15 Frcs.) es dem ungarischen 
Orienthandel ermöglichen wird, die Häfen des Schwarzen nnd 
Acgeiscben Meeres billig zn erreichen. Es soll bereits ein 
Frachtentarif zwischen den Häfen Galatz und Conatanza einer- 
und nahezu 100 Eisenbahnstationen Ungarns andererseits fest- 

Um den ungarischen Export in Malilproducten zu fördern, 
haben die ungarischen Staatseisenbahnen für Sendnngen, welche 
von den Elbeumscblagsplätzen via Hambnrg nach dem Norden 
und dem Nordosten verfrachtet werden, sehr bedeutende 
Frachtnachlasse gewährt, Sie betragen durchschnittlich 40 bis 
50 Heller per 100 Kilogramm (!). 

In der österreichischen Reichshälfte worden aas Anlass 
des nunmehr schon 10 Wochen andauernden Strikes derKohleu- 
arbeiter von den österreichischen Staatsbahnen nnd der Sud- 
bahn Frachtbegünstigungen für Brennbolz publicirt, um dessen 
Verwendung an Stelle von Kohle zn fördern. Um jedoch 
überdies — und dies gilt namentlich für böhmische Industrien 
— den Bezng von Kohlen zu erleichtern, wurden ermässigto 
Frachtsätze für Braunkohle ans Sachsen nach Böhmen ein- 
geführt nnd fdr englische Kohle Frachtnachlässe zugestanden. 

Die österreichischen Zuckerfabrikanten wollen eine Denk- 
schrift an die Regierung richten, in der wegen dos steten 
Waggonmaugela die Bitte ausgesprochen werden soll, dahin 
zn wirken, dass bei allen Bahnen ein 15 n /„iger Nachlas» der 
Fracht für Güter, wie Cokes, Kohle uud Kalkstein gewährt 
werde, welche in den Monaten April bis zum 15. September 
in Vorrath geführt werden. Theilweise bestanden schon solche 
Begünstigungen, wurden abor von den Industrien bisher wenig 
ausgenützt. Alljährlich werden sogar die Fabriken eingeladen, 
ihren winterlichen Kohlenbedarf bereits in den Sommermonaten 
zu decken, zumeist aber - ohne Erfolg! 

Grosse Erregung iu Handelskrelsen hat die Beschränkung 
des Grnbenholztarifes Im Ansfuhrverkehre nach ausländischen 
Gruben hervorgerufen, obwohl die Tarifmassregel auf Anregung 
aus Interessentenkreisen erfolgte. Das alte Spiel I Was einem 
recht ist, erscheint dem anderen nicht billig. 

Schliesslich hätten wir noch zweier Tariferhöhungen zu 
gedenken, von denen die eine die Erhöhung der Lloydtarife 
für Relationen jenseits des Snezcanales — - so begründet sie auch 
in Hinblick auf die erhöhten Ausgaben nnd die ebenfalls hiuanf- 
gesetzten Frachtsätze der coneurrireuden Schiffahrtsnnter- 
nehmungen ist, den Interessenten Gelegenheit bot, abermals die 
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welch'r neb oid deo Dankeswortea, die Se. Eieellens der Hei» 
Präsident an den Vortragenden nameae de« Clnb richtete und ia 
welchen er denselben wünschte, recht bald wieder eine so interessante 
Reis« zu machen und nn» dann wieder seine Errungenschaften »od 



Der Schriftführer : Ober-Ingenieur Carl S p 1 1 ■ e r. 



Der Ausschussrath beehrt «ich hiemit ra der 
Dienstag den 27. Marz I. J. 6'/, Uhr Abends 
im Clubiocale (I. Eschenbachgasse 11) 




Club 

einzuladen. 

Tagesordnung: 

1. Bericht des Ausachussratbe*. 

2. Bericht der Rechnungs-Revisoren. 

3. Neuwahl von Rechnuuga-Revisoren aad deren Stellvertreter. 

4. Beschlttssfaasnog Ober etwa angemeldete Antrage. 

E» wird erwehr, dieser Versammlung beizuwohnen nnd etwa 
beabsichtigt* Antrage (Punkt 4 der Tagesordnung) bialSngiteoi 
ÜU März dem Präsidium bekanntgehen cu wollen. 

Der Auswhus*r»Ui 
dea 

floh 



Nene BezUiistlrtingen.*) 

E. Preis, Cbinasilberwaaren-Fabrlks-Niederlage. I. Rothen- 
thurmatrasse 9: 10?4 Nachlass. 

Aloia Pichl er. Hot • Niederlage, IV. Hauptstraße 1: 
BS Nachlast. 



M. Gibian, Handschuh Fabrik, VI. Mamb.lfcr-t raste 87 

und 113: 6* Nachlass. 

H. B a q e r. Schnhwaaren Haua, I. Fleiacbmarkt 2. 10 Nacbls» 
„Zur 8 t adt Lyon', Seidenwaareu • Fabrik* • Niederlaßt. 

I. Tnchlauhen 13, 14, 16: 5* Cassa-Scontu. 



Intervention der Regierung anzurufen. Was die zweite Tarif- 1 
eihöbnng, jene der Fahrpreise III. Claas« auf der Eisenbahn 
Marienbad— Karlsbad betrifft, so tat ea den Fachleuten nicht unbe- 
kannt, dass die Locaibahneu aller Unternehmungen sich bisher 
zumeist nicht renUrten and nur insoweit eino wlrtlischaftlJche 
Rolle spielen, ata sie den Verkehr der Hnuptlinien zu aliroen- 
tiren berufen sind. Diese Tariferhöhung erfahrt denn auch 
biaher keine Anfechtung. 



CLUB-NACHRICHTEN. 

Berieht über die Club-Versammlung am 6. Mira 1900. 
Der erste Vice-Präaident Herr Kcgierungsrath A. R. t. Loehr er- 
Öffnet die Versammlung mit der liitthelloDg, dass am Dieuatag 
den 13. Mära I J. ein Laternenabend stallendes wird, an 
welchen Herr Josef Beck, Mitglied de* Camera-Club, eine „Reise 
durch Egypten" in Wort und Bild vorfahren wird. Zu diesem 
Vortrage haben auch Damen Zutritt nnd sind Biiizelkarten für Clnb- 
raitglieder und Gaste im Secretariate nnd bei den bekannten Ver- 
kaufsstellen in besebrinkier Anzahl au haben. Weite« gibt der Herr 
Vorsitzende btknnnt, da«» der Flugtechnische Verein sieben 
Einladungen zu dem am 5*. klärt I. J. statt findenden Vortrage des 
Herrn Josef Altmann abersendet hat, welche zum Uebrauche 
seitens der P. T. Mitglieder im Lesezimmer anfliegen. 

Nachdem sich zu den jr^schaitlichen Miltheiluugeu Niemand 
zum Worte meldet, erancht der Vorsitzende Herrn Ludwig Czi sc b ek, 
Maschinen Ingenieur, Professor an der k. k. Staatagewerbescbule im 
X. Bezirke und Prnftu»ga-Commlss*r für Dantpike^elLeiier, seinen 
Vortrag Uber: „Der gegenwärtige 8tand dea Alto- 
mobilismus" tu beginnen. 

Herr Professor C z i s e h e k vom Auditorium, in welchem die 
Damen ziemlich zahlreich vertreten sind, lebhaft begrOast, führte au 
der Hand zahlreicher und höchst instruetiver Lichtbilder die ver- 
schiedenen Automobil-Systeme, nach Art der verwendeten Motoren 
geordnet, vor und wütete so recht überzeugend den Eindruck her- 
vorzurufen, wie wttB*clienswertb es Inr das allgemeine Verkebrs- 
interesse sein wurde, recht bald in den Besitz eines praktischen und 
zweckentsprechenden Automobiles zu gelangen. Ohne dass der Herr 
Professor dies ausdrücklich hervorhob, schien sich nach »einen Aus- 
führungen jer.es Automobil als das der Zuknnft ansehen su lassen, 
das elektrisch angetrieben werden kann. Der Herr Vorsitzende dankte 
uainen* des Club dem Herrn Vortragenden für seine boebinteressauten 
Ausführungen, die in unserem CluWgane demnächst zur Verllffent- 
lichnng gelangen werden, in warmen Worten, welche von lebbaHem 
Beifalle des Auditoriums begleitet wurden. 

Der Schriftführer: Ober-Iogenienr Carl Spitzer. 

Berieht Ober die Clnb- Versammlung am 13. Marz 1900. 
(Laternenabend.) Der President 8e. Excellenz Eisenbahn- 
minister Dr. Heinrieb R. v. W i 1 1 e k eröffnet die zahlreich besuchte 
Versammlung mit folgende» gesehäft lieben Mmheilungen: Dienstag 
d e n 20. M 8 r « 1900, an balb 7 Uhr Abend) rindet ein Vor- 
trag des Herrn Adslbert Pauer, (Iber-lnspecior der k. k. österr. 
Staatsbahnen ,Ueber eine zeitgemätse Reform der 
Personen - Tarife" statt. Die XXIII. ordentliche 
Generalversammlung wird, wie bereits in der letzten 
Nummer unseres Cluborganes mitgelheilt, am Dienstag den 
27. März I. J., um halb 7 l'hr Abende abgehalten werden. 
Vom Vereine fHr die Forderung des Local- nnd Strassenbahuwesens 
wird nna zur Kenntnis gebracht, das« amMontagden 19. Hirz d. .1., 
um 7 Uhr Abends hier ein Vortrag dea Herrn J. K B i e r en z, 
«her : .Der Automobilismus in Bezug auf denLocal- 
verkehr aufgeschienten und angeschienten Wegen* 
stattfinden wird, zu welchem Vortrage uns die Einladungen dem- 
nächst angehen werden. 

Der Herr Präsident the It sodann mit. daaa beute Herr Josef 
Beck „Eine Reise durch Egypten" in einer Reihe von 
Bildern vorführen wird. 

Herr Josef Beck zauberteunsbleraufmitHilfeunaereaSciopticone 
eine Reibe derart herrlicher nnd künstlerisch durebgeiflbrier Auf- 
nahme» jener Pnnkte seiner egyptisehen Reise, welche er im Bilde 
festzuhalten verstand, vor die Augen, dass es wohl wenige Zuseher 
cegfben haben mag, in denen nicht der lebhafte Wunsch wachge- 
rufen worden ist, das im Bilde vorgeführte Zauberland eiumal eigenen 
Auges zu sehen. Sowohl die Schönheit und künstlerische Annfflbrnng 
der Bilder, ala auch der von Herrn Beck selbst gesprochene ver- 
bindende Text weckten den lebhaftesten Beifall dea Auditoriums, 

£ig**.Uisiti, Iforaiugabe und Veiltg des Club 



A enderingen von BegRnettguaieu. 

Sigmund S i ■ g e r, (Jartensplele, Hängematten. Sportartikel. 
Tnrngertthe (Seite 13, 9t», S«, an nnd 33 des Verzeichnisse»! 
Vll/I. Westbahtutrasse 1, erhobt den Nachlass von 6* auf loji. 

Neuhafer & Sohn, Optische und mechanische Instrumente. 
I. Kohlmarkt 8, bew illigen im Allgemeinen statt 10 i. forUn lft«. Nach- 
las», für Reiaszenge jedoch nnr 10*;. 

Theodor 0 n n k e I A C o., Leineuwaaren- und WHacbe-Fabrik»- 
Niederlage, I. Tncblauben II. Diese Firma behält den bisherigen. 
6 £ igen Nachlass rur noch zu eonfectionirende Waare bei, gewährt 
aber sonst. 10 ji Nachlast. 

Vom Beamtenhcim „Eichhausen" in Karlsbad (vergl- 
Seite 8 des Begllustigungs-Verzeicbnisses) wurde eine Anzahl von 
Prospecten eingesandt, die für die Herren Mitglieder in der Clob- 
kanzlei zur Verfügung stehen. 

Dat Beneficien-Comiie. 



An die P. T. Clubmitglieder. 
f.* wird hiermit zur Kenntnis gebracht, da*« der Clnb 
öslerr. Klteiibalin-Bt-amten dein Clenrlngrrrkehr des k. k. Pu*t- 
H|>art'AH.sen- Amtes. 4'onto-Nr. 850.098 beigetreten ist und da.*» 
mithin alle Zahlungen, ülidrlledslieltrüge etc. durch Erlag bei 
der INMspananna erfolgen können. Pn«t*|iarrji8*a-P.rlnff»('ht-Ine 
folgt da* Seeretariat au». 



*) Wir «rwdim, von dlrsen neue«, «owl« von allen bisherige» Be 
gäDitiguiifrn b*l J«d«r sich bietenden (leleueabeit Uebtaucb su macti«. 



Diese Nummer enthält als Beilage den Jahresbericht de9 
Club^ pro 1899. 
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Oesterreichische 

Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

des 

Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 



Wien, den 1. April 1900. XXIII. Jahrgang. 



INHALT: Zar Coneeasionirnng der FrachtreclamatioiM-Bnreanx. Von Prof. Louis Legat. — Neuerungen im Werkrtitten-Betriebe. Von 
Julias Spinner, k. k. Bauratb. — Die russischen Bahnen seit ihrem Entstehen bis cum Jahre 1892. Von kaiserl. Rath 
Arthnr Mayer. (Forlaetsung.) — Cbronik: Peraonalnachricht. Stand der Eisenbahnbauten in Oesterreich am 1. Jänner 1900. 
EtoenbahnTerkebr im Monate Janner 1600. Trausporteinnahmen der k. k. Österreichischen Staatshahnen und der Tom Staate für 
eigene Rechnung betriebenen Bahnen. einschliesslich der Wiener Stadtbahn, pro Pebrnar 1900. OnflUle im Janner 1900. 
Elektrische Waggonbeleuehtnng (Patent Dick) anf der Aaasig— Teplitter Eisenbahn. — L i t • r a t o r : Lehrbneh des Elsenbahn-Tarif- 
wesens. Handbuch mm Absteeken von Gurren. Erinnerongeu emsler und heiterer Art an den Eisenbahnbetrieb im Kriege 1870/71. — 
Club- Nachrichten: Bericht Ober die Sitxung des Aa*schassrathes vom 16. Mar« 1900. Bericht ober die Clubversamralang 
am 20. Hin 1900. Berieht tibor die Clabversammlasg am 22. Mira 1900. Atiso. Ameige dea Laternen-Abend. Ankündigung 
an die P. T. Clubmitgtieder. 
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Laternenabend-. Dienstag, den 3. April 1900. 
(Vergl. auch Clnbnachrichten, Seite 120.) 



Zur ConcesHionirung der Fracht reclama- 
tions-Bureanx. 

Von Prof. Lonlt Legat. 

Da es mir durch das freundliche Entgegenkommen 
der verehrlichen Redaction ermöglicht ist, an dieser Stelle 
das Wort zu dem genannten Gegenstande zu ergreifen, 
will ich zunächst hervorheben, dags der an gleicher Stelle 
in Nr. S ex 1900 dieses Blattes gebrachte Artikel des 
Herrn Dr. H. Schlesinger in seinen Grundzügen 
vollkommen richtige und unanfechtbare Anschauungen 
vertritt. Veranlassung zu einer Erwiderung geben mir 
nnr einige Stellen des genannten Artikels, in welchen 
der geschätzte Verfasser den privaten Redamations- 
Bureaux Dinge zum Vorwurf macht, aus welcher ein 
Verschulden dieser Bureaux bei uubeeinflusster Betrachtung 
der Sachlage schlechterdings nicht abgeleitet werden kann. 

Es ist ja zweifellos wahr, dass nicht bald eine 
Branche so viele zweifelhafte, oder besser gesagt, un- 
zweifelhafte Existenzen in ihren Reihen aufweist, wie die 
in Rede stehende. Es ist gewiss, dass da Ordnung ge- 
macht werden muss, dass die parasitären Elemente, welche 
Bahnen und Publicum nur als Ausbeutungsobject be- 
trachten, entfernt werden sollen ; eine andere Frage ist 
es allerdings, ob der Concessionszwang diese angestrebte 
Besserung herbeiführen wird, oder ob nicht auch fernerhin 
Fälle von Schwindel und Betrug, wenn auch vielleicht 
weniger häufig, sich ereignen werden. Meiner Ansicht 
nach mfisste der Reinigungsprocess von Seite der be- 
theiligten Kaufmannschaft, ausgehen, indem diese zwischen 



guten und schlechten Bureaux, zwischen reellen Geschäfts* 
leuten nnd Schwindlern unterscheiden lernt und letztere 
dadurch kaltstellt, dass ihnen einfach keine weiteren 
Aufträge mehr ertheilt werden. — Allerdings Ut bis 
dahin noch ein weiter Weg und die Kaufmannswelt wird 
noch viel Lehrgeld zahlen müssen, ehe sich die richtige 
Erkenntnis Bahn bricht. 

Was die Bemerkung des Herrn Dr. H. S c h 1 e s i n g e r 
über die Art der Entlohnung, welche die Bureaux flir 
ihre Arbeitsleistung von den Parteien erhalten, betrifft, 
so hat er von seinem Standpunkte ganz recht; er vergass 
aber dabei, sich die Frage vorzulegen, woher denn eigent- 
lich diese merkwürdige Art von Arbeitslohn kommt. Dar- 
über kann ich nun genügenden Anfschluss geben und 
gleichzeitig auch den Beweis erbringen, dass die Schuld 
daran nicht die Reclamationsbureaux trifft. Die Kaufleute 
sind im Grossen und Ganzen gewöhnt, den Betrag, welchen 
sie als Fracht an die Bahn bezahlen, als fixen Spesen- 
posten zu betrachten. Wären sie in der Lage, gleich bei 
Bezahlung der Fracht rechnung Reclamationen geltend zu 
raachen, so wurden sie es in vielen Fällen thun, da aber 
ein solcher Vorgang unmöglich ist, gilt ihnen die bezahlte 
Frachtsumme zunächst als unanfechtbar. Kurze Zeit darauf 
ist die eventuelle geleistete Mehrzahhing bereits ver- 
schmerzt; der Kaufmann hat eben den thatsächlich erlegten 
Frachtbetrag in seine Calculation eingestellt und rechnet 
vorläufig nicht darauf, dass ihm davon etwas zurückkommen 
könnte. Nun tritt das Reclamationsbureau auf den Plan. 
Der Kaufmann wird aufgesucht nnd aufgefordert, seine 
Frachtdocumeute überprüfen zu lassen. Die erste Frage 
des Kaufmannes ist fast stets: r Kostet das etwas?" Würde 
ein festes Honorar für die Durchführung der Arbeit be- 
ansprucht, so könnte man in 99 von lüü Fallen eine 
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sofortigen Abweisung gewärtig sein. Das zu leistende 
Revisionshonorar wäre fiir den Geschäftsmann eine Be- 
lastung des Spesen-Conto, welcher ein in ferner Zukunft 
leuchtender Vortheil höchst unsicher (nach seiner Meinung) 
gegenübersteht. Würde man aber gar erst den Kaulmann 
darüber belehren, dass es unter Umständen nöthig werden 
könnte, das Recht auf gerichtlichem Wege geltend zu 
machen, so wäre höchst wahrscheinlich auch der letzte 
Kunde in die Flucht geschlagen und das Reclamations- 
bureau könnte seine Laufbahn rasch beenden. 

Die Geschäftswelt selbst ist es also, die sich gegen 
eine fixe Entlohnung des Frachtbrief-Revidcnten sträubt 
and schliesslich den Vermittlungsantrag stellt, ein Theil 
des von den Bahnverwaltungcn zurückzuerobernden Be- 
trages möge die Entschädigung für die gehabte Mühe 
bilden. Die rückgezahlte Mehrfracht gilt vielfach als ein 
Gewinn, auf welchen nicht fest gerechnet wnrde, und der 
Geschäftsmann ist gerne bereit, einen Theil davon zu 
opfern; sich aber von vorneherein die Sache Geld kosten 
zu lassen, dazu ist er nicht zu haben. — Wenn dies nicht 
auf Wahrheit beruhte, wäre es dann möglich, dass grosse 
angesehene Firmen, welche sich eigene Tarifeure halten 
könnten, auf Einhaltung der gleichen Conditiouen von 
Seite der Bureaux dringen, vielleicht mit dem Unterschiede, 
dass die Erstattungsanträge unter ihren eigenen Namen 
eingereicht werden? Oder könnte es sonst erklärt werden, 
dass eine ganze Reihe von Beschädigten im Proccss 
„Wille" sich einfach für nicht beschädigt erklärte mit 
der Motiv'nung, dass Wille ihneu wenigstens etwas ge- 
rettet habe, während sie andernfalls gar nichts erhalten 
hätten. 

Viele Geschäftsleute gehen ihre Frachtdocuraente 
überhaupt nur unter der Bedingung zur Revision, wenn 
ihnen von Seite des Reclamations-Bureau ein gewisser 
Tbeilbetrag der Mehrfrachten bar ausgezahlt wird. 

Das private Reclamations-Bureau ist nun aber eine 
kaufmännische Unternehmung und muss sich daher den 
Anforderungen des Publicum* wohl oder übel anpassen. 

Was den Vorwurf betrifft, dass die Bureaux die 
Bahnen vielfach ungerechtfertigter Weise behelligen und 
ihnen unnütze Kosten verursachen, blos um ihren Beutel 
mit dem Raube zu füllen, so ist damit ein äusserst wunder 
Punkt des Verkehres zwischen Bahn, Frachtzahler und 
Reclamanten berührt. Ich stehe durchaus nicht auf dem 
Standpunkte, dass ich die Vergütungsansprtiche solcher 
Leute vertheidige, welche, wie das im erwähnten Artikel 
geschildert ist, Rückvergütungsanträge ganz ungerecht- 
fertigter Natur in der Hoffnung öfters wiederholen, „durch 
Zudringlichkeit zu ersetzen, was ihnen an Recht mangelt" 
Ich vertheidige auch nicht diejenige Sorte von Recla- 
manten, welche Hellelbeträge aus tausenden von Docu- 
menten zusammensuchen, um sich daraus ein Einkommen 
zu schallen, ohne dein Frachtzahler auch nur einen Knopf 
zukommen zu lassen. Die Frage allerdings, ob diese Mehr- 
fracht .betrage mit grösserem Rechte im Säckel der Bahnen 
verbleiben, als dass sie in die Taschen irgend eines fin- 



digen Reclamanten fliessen, muss wohl offen bleiben und 
mir scheint es, als ob sie da so wenig hinpassen würden 
wie dort. Nicht angängig ist es aber, dass von den 
Reclamations-Bureaux grössere Coulanz gefordert wird, 
als von den Bahnen. 

Macht man dem Reviaions Bureau einen Vorwurf 
daraus, dass es ganz minimale Mehrbeträge nicht unbe- 
rücksichtigt lässt, sondern von den Bahnverwaltungen 
Ersatz verlangt, so kann man es wohl auch nicht ver- 
teidigen, dass die Bahnen Beträge von 5 und 10 Hellern, 
welche sich zu ihren Gunsten ergeben, ruhig durch Nach- 
zahlungsaufforderungen von den Parteien einheben lassen. 
Gleiches Recht muss unbedingt für beide Theile gelten, 
und was bei der Bahn selbstverständlich ist, darf für die 
Partei nicht als , Behelligung" bezeichnet werde. 

Zieht man aus den angeführten Thatsachen einen 
Schluss, so gelangt man zu dem Resultate, dass eine 
Sanirung des heut« bestehenden Reclamationswesens nicht 
vom Staat*, am allerwenigsten von den Bahnen, sondern 
einzig und allein vom Kaufmannsstande ausgehen muss. 
Die Kaufleute müssen zu der Erkenntnis gelangen, dass 
die Ueberprüfuug ihrer Frachtdocumente ebenso not- 
wendig ist, als etwa die Führung ordentlicher Handels- 
büchcr. Sie müssen sich zu der Auffassung bekehren, 
dass die Beträge, welche sie von den Bahnen zurück- 
erhalten, kein Geschenk sind, sondern ein Betrag, der 
bei der Calculation der Einkaufskosten berücksichtigt 
werden muss. Sie müssen lernen, das Revisions-Bnrwo 
als einen treuen Berather und ein unumgänglich not- 
wendiges Hilfsgewerbe zu behandeln und müssen sich 
daran gewöhnen, die Kosten, welche die Ueberprünui? 
der Frachtdocumente mit sich bringt, als eine vollberechtigte 
und unbedingt notwendige Spesenpost zu betrachten. Die 
Kaufleute müssen das Reclamations-Bureau aufsuchen und 
sich nicht erst darauf aufmerksam machen lassen, da» 
sie möglicher Weise zu viel an Frachtgebflhren gezahlt 
haben könnten. Dann werden die Revisions- Bureaux mit 
festen Verdienstziffeni rechnen können, nur diejenigen 
Bureaux werden sich halten können, welche wirklich Ge- 
diegenes leisten und die auderen schlechten Element« 
unter ihnen werden von selbst verschwinden. Soll der 
Concessionszwang allein oder die von den Handelskammern 
geplanto Errichtung eigener Revisions-Bureanx im Stande 
sein, diese Wandlung herbeizuführen, so wird Niemand 
mehr daiüber frohlocken als die Inhaber der wirklich 
soliden und gutgeleiteten Bureaux, deun diese werden am 
meisten dadurch profitiren. Soll ich aber meiner Meinung 
unverhohlen Ausdruck verleihen, so muss ich sagen, dass 
ich daran nicht glaube. 

Man trage vielmehr Sorge, dass die grosse ('lasse 
der Geschäftsleute über das Wesen des Reclamations- 
verfahrens aufgeklärt werde, trachte, dass in den Pflanz- 
stätten der Kaufmannschaft, das ist in den Handels- 
schulen, diese notwendige Belehrung erfolge, dass durch 
öffentliche, von den kaufmännischen Korporationen zu 
veranstaltende Vortrüge ein Kinfluss auf die Mitglieder 
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derselben versucht werde, and es wird in kurzer Zeit ein I 
Wandel zum Besseren bemerkt werden können. Ich meine 
damit nicht vollständige Vortragscurse über Tariflehre, 
denn die werden ihren Zweck, dem Kaufmanne das 
Reclamations-Bureau entbehrlich zu machen, nie erreichen, 
da zu viel Routine und Erfahrung dazu gehört, die 
Parteiansprüche den Bahnverwaltungen gegenüber zn 
vertreten. Die Kaufmannschaft wird aber dann klar sehen 
und unterscheiden lernen und sich selbst Hilfe schaffen 
gegen die Unmoral im Reclamationsgewerbe. 



Neuerungen Im WerkBtStten-Bet riebe.*) 

Von JallnsSplUner, k. k.Bwath im Eiienbalui-Mmirteriuin. 

In dem in Nr. 3 am 20. Jänner 1. J. in dieser Zei- 
tung erschienenen Artikel .Neuerungen im Betriebo von 
Eisen bahn- Werkstätten" schreibt Herr Theodor R. v. 
Pichs u. A. auf Seite 27: „Bei uns haben die k. k. 
Staatsbahnen in den Werkstätten Linz und Laun bei 
Prag, sowie die Kaiser Ferdinands- Nordbahn in der Werk- 
stätte Mähr.Ostrau elektrische Kraftübertragungen ein- 
geführt". 

Aus dieser Bemerkung könnte der Schluss gezogen 
werden, dass bei den k. k- österr. Staatsbahnen bisher nur 
in den beiden Werkstätten Wien und Laun die elektrische 
Kraftübertragung eingeführt worden ist. Demgegenüber 
möchte ich Folgendes anführen: 

Die erste elektrische Kraftübertragung bei den k. k. 
österr. Staatsbahnen wurde bereits im Jahre 1894, u. zw. 
in der Werkstätte Stryj zum Antriebe von Arbeits- 
maschinen in der Kesselschmiede und der Locomotivmon- 
tirung . ausgeführt, da die bezüglichen Arbeitsmaschinen 
dort ziemlich weit von der Werkstatten-Betriebsmaschine 
sitnirt sind, und eine andere Art des Antriebes einerseits 
mit Schwierigkeiten verbunden, andererseits gewiss nicht 
vortheilhaft gewesen wäre. 

Am Ende desselben Jahres gelangte die elektrische 
Kraftübertragung in der Werkstätte Linz für den Antrieb 
der in der Locomotivmontirnng aufgestellten Arbeits- 
maschinen zur Ausführung. 

Seit dieser Zeit wurden weiters elektrische Kraft- 
übertragungen in den Werkstätten Neu-Sandez, Laun, 
Salzburg, Lemberg, Knittelfeld und Wien, wie auch in 
einzelnen Heizhäusern installirt. 

Die elektrische Kraftübertragung findet in den 
Werkstätten, bezw. Heizhäusern der k. k. österr. Staats- 
bahnen nicht nur für den Antrieb von Arbeitsmaschinen, 
sondern auch für diverse Hebevorrichtungen, wie beispiels- 
weise für Locomotivhebekrahne bis 60 t Tragfähigkeit, 
für den Antrieb von Locomotiv- und Wagen-Schiebe- 
bübuen, Drehscheiben, Räderversenkvorrichtungen, Kohlen- 
verladungeu, etc. in der voi theilhaftesten Weise Anwendung. 

Herr R. v. Pichs sagt ferner» in seinem Artikel, 
dass trotz der erwähnten Vortheile der elektrischen 

*) Infolge PlaUnungeU konnte diese höchst «chltUenswerthe 
Miubeilnng nicht früher veröffentlicht wenteu. Ann. d. Red. 



Kraftübertragung die Einführung derselben in Eisenbahn- 
werkstätten sich mehr auf Neuanlagen zn beschränken 
scheint, während bei Umgestaltungen oder Ausgestaltungen 
bestehender Aulagen die verhältnismässig höheren Aii- 
lagekosten einer allgemeinen Anwendung dieser Betriebs- 
art hinderlich sein dürften. 

Demgegenüber bemerke ich, dass die elektrischen 
Kraftübertragungen in den oben genannten Werkstätten 
der k. k. österr. Staatsbahnen gerade anlässlich der 
Ausgestaltung oder Umgestaltung derselben installirt 
wurden, und dass eben die elektrische Kraftübertragung 
es war, welche die Projectirung und Ausführung der 
nothgedrungenen Aenderungen und Erweiterungen ausser- 
ordentlich erleichterte. 

Es sei hier auch erwähnt, dass für die weitere An- 
wendung der elektrischen Kraftübertragung in Werk- 
stätten der k. k. österr. Staatsbahnen 3 Stück Dreh- 
stromgeneratoren, u. zw. ein 250 PS, ein 200 PS und ein 
150 PS, jeder mit einer zugehörigen, liegenden Com- 
pounddampfmaschine direct gekuppelt, im Vorjahre be- 
stellt worden sind, welche jedoch vorerst im heurigen 
Jahre in Paris zur Ausstellung gelaugen. 

Bei Anwendung der elektrischen Kraftübertragung, 
bei welcher das die Kraft fortleitende, ruhende Kabel 
ober- oder unterirdisch verlegt, die Kraft in einfacher 
Weise beliebig abgezweigt und vertheilt werden kann, ist 
man ganz unabhängig hinsichtlich Situirung der einzelneu 
neu zu erbauenden Objecte und Aufstellung neuer Maschinen 
in bestehende, entfernter von der Kraftquelle befindliche 
Räumlichkeiten, bei welchen die Zuleitung von Kraft 
mittelst Transmissionswellen oder Seiltriebeu schwierig 
und kostspielig wäre, was insbesondere bei Eisenbahn- 
Werkstätten mit Rücksicht anf die grosse Ausdehnung 
einzelner Objecte, der erforderlichen grossen Hofränme, 
etc. von ganz besonderer Bedeutung ist. 

Dass bei N e u a u I a g e n von Eisenbahn- Werkstätten 
heute fast nur die elektrische Kraftübertragung, u. zw. 
sowohl für Gruppen-, als auch für Einzelantriebe ins 
Auge gefasst wird, ist durch die vielen Vortheile der- 
selben begründet. 

Zu dem im mehrgenannten Artikel über Pressluft- 
betrieb Angeführten bemerke ich, dass derselbe auch 
bereits in Werkstätten der k. k. österr. Staatsbahneu 
eingeführt ist, n. zw. wurde im Jahre in der Kessel- 
schmiede der Werkstätte Lemberg eine pneumatische 
Anlage für Niet-, Bohr-, Gewindeschneid- und Stemm- 
arbeiten installirt. 

Zum Nieten mittelst Druckluft sind 2 Nietmaschinen 
vorhanden, u. zw. eine grosse mit 2000 mm Manliiele, 
und eine kleine mit 100 mm Manltiefe. 

Mit jeder dieser Maschinen können Nieten bis 20 mm 
Durchmesser hergestellt werden. Der Compressor für die 
Erzeugung der Druckluft ist in der Kesselschmiede aut- 
gestellt, und da letztere sieh ziemlich weit von der 
Werkstatten-Betriebsmaschine befindet, wird dortselbst 
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der Luftcompressor auf elektromotorischem Wege ange- 
trieben. 

Das Gewindeschneiden mittelst pneumatisch betrie- 
bener Werkzeuge findet hauptsächlichst und besonders 
vortkeilhaft bei Box wänden für Stehbolzen Anwendung. 

Abgesehen von den verschiedenen Vortheilen der 
pneumatischen Anlagen für vorgenannte Zwecke sei auch 
des hygienischen Vortheiles derartiger Anlagen gedacht, 
indem nämlich die Pressluft, welche vom Compressor von 
Aussen angesaugt wird und aus den mit derselben be- 
triebenen Maschinen und Werkzeugen ausströmt, die 
Arbeitsi anme gut ventilirt. 

Eine zweite ähnliche Pressluft-Anlage, vorläufig je- 
doch noch ohne Nietmaschinen, gelangte im Vorjahre in der 
Werkstätte Knittelfeld znr Ausführung, nnd werden dem- 
nächst auch noch in anderen Werkstätten der k. k. ftsteir. 
Staatsbahnen derartige Einrichtungen, wo mit Bestimmt- 
heit deren Zweckmässigkeit vorauszusehen ist, eingefühlt 
werden.*) 



Die russischen Eisenbahnen seit ihrem Ent- 
stehen bis /um Jahre 1892. 

Nach Mlttbellinasi der VIIL (Elseabahs-j Sectlon der kalserl. mit. 
technischen Gesellschaft. 

Aussog aus Vortragen, gehalten am 7. und 14. November 1899 im 
('lab österr. Eisenbahn-Beamten, tob kalserl. Rath Arthur Mayer. 
(Fortsetzung.) 

Trac,irung, Bau, Erhaltung nnd Ausrüstung der 

Strecken. 

Wie schon kurz früher augedeutet, hat man bei der 
geradlinigen Trarirung und Führung der Bahnen manchen 
schwerwiegenden Fehler begangen. So hat man, Um diesem 
Principe zu huldigen, auf der Nicolaibahn so wichtige 
Stationen wie Novgorod, Valdai, Twer und Torjsk in weiter 
Entfernung von den Städten gebaut und musatc später Zweig- 
linien dahin construiren. Von 116 Städten, welche Bahn- 
stationen sind, haben 16 z. B. eine Entfernung von über 
1 km zu den Stationspl&tzen, Kursk z. B. 6 km ; das Mittel 
in dieser Beziehung ist 2 — 3 km. Hingegen besitzen Peters- 
burg, Moskau, Warschau, Dvitisk, Wltebsk, Bakhmatch, Batuni, 
Odessa und Riga ihre Bahnhöfe in der Mitte der Stadt, wozu 
theilweise das Wachatbuin der Studie nicht unwesentlich bei- 
trug. Auch was Steigungsverbaltnisse und Cnrven anlangt, 
beging man zu Beginn den Balinbanes grobe Fehler. 

So z. B. gab es auf der Nicolaibahn Steigungen von 
5" „o auf 9600 bis 17.000 m langen Strecken. Dieselben 
waren selbst in den Stationen nicht dnreh horizontale Ein- 
legungen unterbrochen, so dass es oft total unmöglich 
war, iu der Station von Verebte den St. Petersburger Zug 
zum Halten zu bringen. Man verstieg sich sogar, wie schon 
kurz goiireilt, zu Steigungen von 46°/ o0 auf der Linie 
Poti — Tiflis. Seit 1875 suchte man dl» Grenze dieser Stei- 
gungen zu restringiren, bestimmte im Allgemeinen die Ma- 
rina auf 8 c y flc , im hügeligen und 25"/,,,, im BerggelSude nnd 

') Weitere Angaben Ober moderne Werksiattenanlagen der 
k. k. Staatsbahnen finden sich in meinen Artikeln : In der Zeitschrift 
des Oaterr Ingenieur- und Architekten- Vereines, Jahrgang 1892, 
Nr. iiti u. -'" „Ueber die Werkstätten Anlagen in Linz und Neu- 
t?andez der k. k. fcterr. Staalsbahuen'' ; in R<ill's Eurydopsdie des 
Kesiinimteu Eisenbahnwesens „Werkstätten der Eiseubsbuen' > im 
Kai:<er-Jnbi!*nmswerk „Geschichte der Eisenbahnen der ttsterr.-nngar. 
Monarchie" : Werkstattenweseo. 



brachte oben erwähnte Steigung von 46%o auf 85°/oo. 
Spater ging man im Allgemeinen noch tiefer herab nnd be- 
stimmte für die russischen Bahnen mit wenigen Ausnahmen 
ein Maximum von 15%,, auf einer Haximallänge von 5 Werst 
= 5380 m, für längere Kampen sind Horizontale von 200 Sa- 
schenen d. i. 426 m vorgeschrieben. 

Radien vou 150 Saschenen = 320 m oder darunter sind 
nnr ganz ausnahmsweise gestattet, so z. B. bei der Uralbahn, 
der transkaukasischen Baku nnd der Linie Oufa— Zlatonst 
und unter der Bedingung, dass die Neigung nicht mehr als ' 
ft^/oo beträgt. In ebenem Terrain ist es heutigen Tsges, ber.w. 
bei neueren Bahnen selten, Radien von mehr als 1000 Sa- 
schenen = 2133 m zu finden. 

Die Erwerbung des Terrains hat im Laufe der 
Zeit verschiedene Wandlungen durchgemacht. Jetzt ist der 
Modus folgender und gelten nachstehende Maasse. Ein für 
jeden einzelnen Bahnbau au erwirkender die Expropriiruag 
einleitender kaiserlicher Ukas gestattet die Besitzergreifung 
der nöthigen Flächen, u. zw. für elu- gcleisigo Streckea 
in der Breite von 51 m im Durchschnitte; sie ist niemals 
schmäler als 25 59 m, für Doppelgeleise nnd in Waldern 
64 m. Dabei ist das Planum des Bahnkörpers 5*55 m, 
resp. D 81 m für ein- und zweigeleisige Strecken vor- 
geschrieben, Die Stationsanlagen werden mit 20 ha für ein- 
classige, 18 ha für zweiclassige, 15 ha für drelclassige nnd 
1 2 ha für vierclassige bestimmt. In der Nähe grosser Brücken, 
Wacbth&usern und Stationen ist der zu erwerbende Terrsia- 
streifen mit 106 m normirt. 

Bei 40 russischen Bahnverwaltungen betrug der Ein- 
losungspreis bis zum Jahre 1890 ittr 19.379 Werst 261 Mil- 
lionen Rbl. oder pro Werst im Durchschnitt 1361 RbL19K»p. 
Die entsprechende Ziffer in Gulden und Kilometer ist: 

Für 1 km Grutideiiilösnng it. 1628 il. im Durchschnit:. 
Zur Erdbewegung dienen bis in die jüngste Zeit im 
ausschliesslich Henscbenkrafte, welche ans den Gouvernement 
Smolensk und Witebsk besonders geeignet sind und welche in 
Rußland die Rolle der Italiener spielen. Im Osten werden 
Knlis aus China und Korea verwendet. Ein guter Erdarbeiter 
verdient inclnsive Wohnung und Nahrnng 130 bis 1 40 Kbl. 
= 1 fl. 7fi kr. Die Art der Fortbringung der Erdmassen ist 
wie bei nns beschaffen. Für die Erdarbeiten der sibirischen 
Bahnen verwendet man jetzt amerikanische Maschinell „New 
Era" genannt, welche den geiaminten Preis der Anschüttnsg 
auf ca. 12 kr. per m s , inclusive Profilirung auf 147» 
stellen. 

Die Erhaltungs- nnd Tr o ek en 1 e gun gs ar- 
beit e n des Bahnkörpers sind in Rnssland ganz besonders 
schwierig durch die daselbst auftretenden Aufstellungen des 
Bahnkörpers, hervorgerufen durch die starken Froste. Hier- 
durch werden die Schienen bis auf 30, ja sogar 70 cm im l'ral 
gehoben. Der Bericht der F.iseubahusectiou führt hierauf ik 
Unmöglichkeit der rascheren Zugsbewegnng zurück nnd be- 
zeichnet die Ausbreitung dieser Sohlenauftreibung mit Vs 
der Länge der von ihnen heimgesuchten Bahnen, und die 
Daner vom Deccmber bis Mai. Die hiervon betroffenen Eisen- 
bahnen sind fast ausschliesslich die nördlicher gelegenen 
Linien. 

Dio Herstellung des Schioncnoberbanes während diese) 
Vorkommnisse wird provisorisch mit zwischen Schienen iui<i 
Schwellen eingelegten Holzkellen gesichert. Um diese Erefe- 
I nisse a priori möglichst abzuschwächen, wird vielfach auf die 
thonige Uuterbauschicht eine solche von Sand mit 1 1 •> nl '^' ut 
aufgelegt, was ca. 30 Rbl. per S.ischene = 16' L » fl. per lan- 
fenden Meter, also sehr bedeutende Kosten verursacht. 

Im Jahre 1890 machten diese Erhaltnngskostcn b« 
44 russischen bahnen mit einer [ietriebslUnge von 24.899 Werst 
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1V 4 Millionen Rbl. aus =50-29 Rbl. pru Werst im Durch- I 
schnitte (niedrigste Ziffer 2"07 Rbl., höchste 189 93 Rbl.). 

Vorkehrungen gegen Schnee- und Sand- 
. verwehungen. 

Rnssland ist das classische Land Europas fflr Schnee 
nnd Eiserscheinnngen, nnd es möge mir gestattet sein, bei 
diesem Capitel, das für die Eisenbahnen ein so unangenehmes 
im Allgemeinen ist, etwas länger zu verweilen. Anch die Ver- 
wehungen dnreh Sand, welche für die nahen asiatischen Ver- 
hältnisse Rasslands einen Vorgeschmack geben, dürfen nicht 
uubesprochen bleiben. Man sollt« meinen, dass schon bei dem 
Auftreten des Bahnbaues in Russland Erwägungen nach dieser 
Richtung einer besonderen Berücksichtigung nnterzogen waren, 
doch dies fand nicht statt. Man vermied einfach so weit nur 
irgend möglich, wie bereits einmal kurz erwähnt, Einschnitte 
7.« bauen, Iwhalf sich mit den für Rußland doppelt primitiven 
ftnsserrnssischen Vorkehrungen, ja noch mehr, man beschränkte 
eich sozusagen Jahrzehnte lang nur auf defensive Massregeln 
gegen einen so aggressiven Feind, dem gegenüber die Offensive 
viel angezeigter erscheinen dürfte. Es scheint, dass man erst 
nach einem grossen Unglücksfalle in der Station Kline der 
Nicolaibahn überhaupt an ein einfache« Gegenmittel dachte, 
nämlich an die Einsänmnng des Bahnstreifens mit Tannen- 
bäumen. Erst später, als die Bahnen mehr gegen den Süden 
des Reiches anwuchsen und die Schwierigkeiten in höherem 
Maasae auftraten, fingen die russischen Ingenieure an, sich 
auf das Studium dieser Fragen zu vorlegen, aber nicht e,twa 
vor dem Baue dieser Strecken, sondern erst nach demselben, 
also nachdem die Linien nach der Schablone hergestellt worden 
waren. Erst in jüngsten Decennien machte man grundlegende 
Aenderungen bei den Neubauten. So z. B. verlegte man die 
Frenzen der Einlösungsstreifen auf weite Distanzen vom 
Schienenwege, hielt die Schon vor einigermasseu tieferen Ein- 
schnitten immer bei, gab den Böschungen sanftere Neigungen 
und errichtet« in 15 bis 20 m Entfernung von denselben 
Schneeschutzdämme. Auf der mit Einschnitten häutig bedachten 
Eisenbahnlinie Faatvo hob man zu deren Entfernung z. B. das 
ganze Nivean der Bahn. In der Steppe, wo man weder Tannen 
bat, noch solche pflanzen kann, verwendet« man vorerst auf 
lange Strecken vielfache Reihen von Lattenzäunen ohne Unter- 
brechungen, die man im Laufe des Winters und zwar auf 
immer weitere Distanzen vom Schienenwege ad hoc versetzt. 
War oder ist man gezwungen, das eingelöste Terrain derart 
zu überschreiten, so sind Pachtübereinkommen mit den Grund- 
besitzern an der Regel. Das sind nun aber sehr kostspielige 
nnd verantwortungsvolle Dinge, welche auch eine rasche Initia- 
tive erheischen und der Verschluss wird ein riesiger. Deshalb 
gingen auch die russischen Bahnverwaltungen daran, lebende 
Hecken in mehrfachen Reihen anzupflanzen. Man benützt 
hierzu eine Coniferenart, wo sie gedeiht, in der Steppe pflanzt 
man Jedoch Laubbäume. Diese Anpflanzungen werden nach 
den Wünschen des Ingenieurs Seredinsky, welcher diese 
Massregeln entworfen hat, bis zu siebenfachen Reihen gemacht, 
aber im Süden, d. i. in den Steppen, wo eben nur belaubte 
Pflanzen verwendet werden können, müssten nach seinen An- 
gaben zwischen 17—20 Reiben aufgestellt werden. Solche 
Anpflanzungen in besonders mnnificenter Art sind haupt- 
sächlich bei jenen BabngesellKchaften vorhanden, bei welchen 
Herr P o I i a k o f f, kraft Beines Actionbesitzes, besonderen 
Einflnss hatte. Der Ingenieur Roudnitski proponirte wieder 
Dämme und Hecken, deren Neigung theils rccbnnngsmässig, 
theils empirisch bestimmt wurde, stiess aber dabei auf mancherlei 
Hindernisse, da die wechselnden Elementar-Ereignisse jede 
Instruction illusorisch machton. 

Die mechanische Gegenhilfe blieb selbstverständlich in 
Russland nicht ohne Studien. Man verwundet ScbncepflUge 



sowohl au den Locoinoliven, als ancli mit Pferden gczogotic, 
wenn der Schnee nicht mehr als 20—30 cm hoch liegt. Im 
Jahre 1891 reinigte ein dreiachsiger Schneepflug, welcher 
von Pferden gezogen wurde, 640 m Strecke von Pf.O hohem 
Schnee in zweimaliger Fahrt, und haben sich diese dreiachsigen 
Pflüge anch günstig gegen Entgleisungen bewährt. 

Die Entfernung des Schnees mit Pferden ist im Ural 
fast die alleinige Art, weil es dort meist nur Schneelagen 
ohne Wehen gibt. Diese triangclförmigen Pflüge gestatten in 
der Stunde die Freimachung von 3 km von einer 60 cm hohen 
Schneeschicht, und wecheeln die Kosten dieser Freimachung 
je nach der Höhe des Schnees zwischen 35 Kop. bis 120 Rbl. 
per km. Ein mit der Locomotive fix verbundener Pflug des 
Ingenieurs Handel leistet ebenfalls gute Dienste. Er ist 
einachsig, mit vorgelegten Walzen, und durchschneidet ohne 
Entgleisungsgefahr .Schneeschichten bis zu 2*13 m Dicke. 

Eine Unzahl von Ingenieuren hat sich mit mechanischen 
Pflügen befasst, die je nach den bestandenen Eigentümlich- 
keiten der Strecken sich ganz gut bewährten, aber als richtige 
und allgemeine Type keine Verbreitung finden konnten. Der 
Schneepflug des Ingenieurs Lobatschewsky mit Modifl- 
cationen des Ingenieurs Jakoubenko wirft die Schnee- 
masseu anf gewisse Entfernungen zur Seite, seine Capacität 
ist jedoch nur anf Schneewehen von 70 cm Höhe und 200 m 
Länge mit einem Maximalgewicht von 250 kg per in 3 Schnee 
berechnet. Auch mit amerikanischen Scbneewerfpflllgen, System 
Leslie, haben dio nissischen Staatabahnen nunmehr Vor- 
suche angestellt, es bleibt aber vorläufig diese Frage experi- 
mentell noch ungelöst. 

Um sich die Anzahl von Menschenkräften zu sichern, 
werden bereits im Herbste Verträge mit den Bauern an den 
Linien abgeschlossen. An besonders exponirten und bekannten 
Verwehangsorten, dann zwischen den Bahnhöfen werden 
Baraken errichtet, um die Arbeiter zu loglren und zu be- 
köstigen, und ausserdem führen die Züge im Winter Arbeiter- 
brigaden zu den bedrohten Punkten. 

Uober die Sandweben im europäischen Russland spricht 
sich der Bericht der VIII. Section sehr kurz aus. Er citirt 
solche bei Dwlnsk auf der Bahn Warschau —Petersburg und 
bei Donetz auf der Rostow — Woroneschbahn und sagt, dass 
deren Entfernung nicht allzuschwcr, das Vorkommen in diesen 
Gegenden »eltener ist, da die hier herrschenden Winde nicht 
jene Intensität haben, wie an anderen Orten, die ahnliche 
Erscheinungen bieten, und weil der Sand der Lnftbewegung 
20mal schwereren Widerstand leistet als der Schnee. Auch 
in diesen Fällen werden die Dämme nach dem Beispiele, das 
man in Transcaspien mit Erfolg anwendet, mit Anpflanzungen 
von Steinulmen und Tamariske in vielen Reihen, geschützt, die 
in stumpfon Winkeln gegen die Scbienenaxe gepflanzt werden 
und tief in den Boden versenkt sind, so dass die Laubkrone 
tief steht, nud sich die Gewalt des Windes zersplittert, und die 
Dämme werden ferner derart mit salzhaltigen Thonschi eilten belegt, 
dass sie eine glatte und äusserst harte Decke aufweisen. Bei Sand- 
Überflutungen wird derselbe mit Schaufeln auf Materialwagen 
geladen und verfuhrt. Hier ist wohl auch der Platz, der meteo- 
rologischen Stationen zu erwähnen, deren es circa 300, 
gewöhnlich Eine in jeder Bahnerhaltuugssection gibt, welche 
je nach der Wichtigkeit der Oertlichkeit mit Barometer, Maxi- 
malthermometer und Feuchtigkeitsmesser ausgestattet sind und 
wo die Höhe des Schnees, Wolkenbrttche etc. regutriit und 
weitergemeldet werden. Ausserdem erfolgt von dem Petersburger 
Observatorium die Ankündigung von Stürmen an die Bahnen. 
In den Jahren 1*90/91 kam dies 328tnnl mit .W/o Treffern 
vor. 15% waren nur unrichtig, 23% trafen verspätet ein. 

Die schon mehrfach erwähnten besonderen Umstände 
bei der Linienführung russischer Bahnen, der langjährige Mangel 
fester Normalien, wio nicht minder elgentbümliehe Zustände, 
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welche auf die Indnstrietliätigkeit Rußlands zurückzuführen [ 
sind, haben auf die Natur der Kunstbau ton sehr iullneu- : 
clrt und dieselben weiten eins wahre Masterkarte von Con- • 
strocüonsarten auf. Die Anzahl grosser und kleiner Briiekeo, \ 
Viaducte und sonstiger Wasserdarchlässe ist bei dem sch»n ; 
geschilderten Relchthum Russlands an Wasserarmen und j 
Wasserflächen ganz besonders gross. .Selbstverständlich gritt ; 
man bei solchen Uebersetzungen vorerst zur Verwendung von ! 
Holz, und zwar vorzugsweise aus Rothtaune, welche solchen ; 
Objecten eine Dauer von 30 Jahren gestattet«, sehr häufig : 
mit untermauerten Pfeilern, und ging langsam aber stetig sowohl 
an die Elsenconstrnction aus importirtem Material« bei neuen 
Rauten, sowie an die Auswechslung der Holzbanten in Metall- 
bauten, wozu sodann auch die Gründung von Eisen- und Con- 
struetions- Werkstätten im Lande selbst Vorschub zn leisten im 
Stande war. Die wichtigsten eisernen Brücken, Viaducte, Pfahl- 
roste (Odessa und Novorossiisk) linden Sie tabellarisch an der 
Tafel verzeichnet. 

Der Oberbau der russischen Eisenbahnen hat selbst- 
verständlich verschiedene Wandlungen durchgemacht, genau 
so, wenn auch vielleicht sprungharter wie bei uns. Geblieben 
ist als herrschendes System die Viguolschiene. Die Spurweite j 
Ist wie eingangs erwähnt, definitiv mit 1 ">2 in fixirt und 
wird derart auch auf den neuen sibirischen Linien fortgeführt. 

Ausnahmen machen neben den ganz zu Beginn meiner 
Ausführungen statnirten Bahnen von geringer Ausdehnung nnr 
die Schmalspurbahnen, die sich in Ku-tsland ziemlich ausbreiten 
(1890: 4 Gesellschaften mit 466 km, 1895: 1601km) nnd 
je nach Geschmack und Ansicht in den Spurweiten von 107 m, 
0 91 in (siehe auf der Maltseweisenbahn) ui.d 1 m, ja selbst 
0*76 m bei der Irinow-Linle in der Nähe von Petersburg ab- 1 
wechseln. Der Zwischenraum zwischen den Geleisen ist ver- 
schieden. Ursprünglich mit 2'13 in bestimmt, ist er seit 
1870 auf 3 20 m verbreitert wordeu und in Anbetracht der 
neuen Typen der FahrbetriebsmUte) werden die Bahnen verhalten, 
den Zwischenraum auf dieses Maass zu erweitem. Die Be- 
schotterung besteht aus Sieinaeholter, Saud und Kieseln, ja 
selbst aus zerschlagenen Ziegeln dort, wo die Herbeischalfnng 
anderen Material« total unmöglich war. Mit Ausnahme weniger 
Versuche, z. B. auf der Kursk — Kiewer Bahn, wo eiserne 
Schwellen zur Verlegung gelangen, ist die Holzschwellc an- 
gewendet, und zwar in Kirfer, Tanne, Lärche. Buche und Eiche, j 
am wenigsten aus Buche und Lärche. Auch die imprägnirteu 
Schwellen werden angewendet. Anf Schienen von 8 54 m j 
Länge kommen 13 Schwollen, absteigend bis zn 6 Schwellen ! 
auf 4T»7 m Schienenlänge. Die Schwelletieroeueruiigskosten 
betrugen im Jahre 1890 im Durchschnitte 211.94 Rbl pro 
Werst bei einer Gesainmtausgabe von 44 Bahnen mit 5,277.277 
Rubel im genannten Berichtsjahre. Die Haltedutier der Schwellen j 
ist aus mehrfachen, schon genannten Gründen in Russland 
gering. Eichenschwellen dauern 6 — 7 Jahre, Fi'direuscliwelleii 
4—5 Jahre, solche ans Tannenholz nur 2'/ 2 — 3 Jahre. Da 
auf den russischen Bahnen ca. 50 Millionen Schwellen verlegt 
sind, kommen jährlich ca. 13 Millionen zur Auswechslung, was 
eine jährliche Abholzung von 26.300 ha Wald involvirt. 
Es ist also diese Frage genau so wie bei uns Gegenstand 
besonderer Studien iii Bezug auf Imprägniriuig, auf Befestigung». 
Systeme, gegen klimatische und mechanische Einflüsse u. dergl. 
geworden. Von der im Jahre 1837 ursprünglich angewendeten 
O l m langen Schieue aus Eisen ausgebend, dann der 
7'32ui langen Eisenschiene mit Stahlkopf, mit welcher man 
anch in Russland schlechte Erfahrungen machte, ist schliesslich 
die Stahlschiene als System bestimmt worden nnd seit 1B!>2 legt 
man solche von lo 68 ui Länge und 23 is.i russische Pfund per I 
laufenden Fuss Gewicht. Damit ist jedoch bis jetzt auch in j 
Rnssland noch keine G1eichroiUsisrke.it .•ingettvt.-ii, vielmehr 
wechselt das Gewicht zwischen 24, 22V 2 , 2" und I * Pfund liit | 



den lautenden Fuss, Grösstenteils bezog man durch Jahrzehnte 
die Schienen aus dem Auslände, und zwar in recht anfechtbarer 
Qualität. Die im Berichte enthaltenen Auswcchslungstabellen 
zeigen dies deutlich. Erst 1874, als man sich zur rascheren 
Einführung der Stahlschiene entschloss. begann eigentlich auch 
erst die Schienenprodnction im Inlande, indem man den 
znr Umwandlung auf Stahlproduetion schreitenden russischen 
Eisenwerken nicht nnr bedeutende Autträge, sondern auch 
Preisprämien gewährte. Bis dahin waren die Werke von K rupp, ) 
Bochum, Oreuzot, Cockerill und auch solche in Eng- 
land die Hauptlieferanten. Von genannter Zeit an wurden die 
Bahnen verhalten, vorerst mindestens die Hälfte ihres Be- 
darfes im Inlande, später den ganzen Bedarf zu beziehen 
nnd zwar in den D em id o w - Werken im Ural, den fliistlich 
B -•• 1 oeals ki scheu Werken in Oufa, den Werken in Novorossiisk 
und Dombrowa und Petrokow. Dies« Werke, zusammen mit 
den älteren Anstalten in Brianik, Putilow und Kamensk haben 
jetzt eine jährliche Lieferongsffthlgkeit von 172.000 — 267.000 
Tons rund. Für Bahnen mit geringerem Verkehr werden 
18 Pfund-Schienen verwendet, bei schmalspurigen zwischen 
7 44 Pfund bis 16 8 Pfund. Der russische Bericht bezeichnet das 
Frühjahr mit seinen colossalen Temperaturschwankungen von 
20 nnd mehr Graden als die gefährlichste Brochzeit für 
die Schienen. 

Die Entfernung der Stationen von einander ist im 
flachen Lande gewöhnlich nicht weiter als 27 3 km und man 
hat Vorsorge getrottet!, mindestens in 15 km Anstand von be- 
stehenden Stationen Horizontale von 100— H.">2 m zu schallen, 
nm für spätere Bedürfnisse vorznsorgen. Im conpirten Terrain 
sind die Stationen höchstens 19 2 km von einauder entfernt, 
und dementsprechend die eben genannten Reserveplätze fixirt. 

Die Entfernung der Wasserstalinnen von einander Über- 
steigt nicht 42'C km. Die fdr den Locomotiv- und Personal- 
wechsel designirteii Stationen wechseln zwischen 85 — 107 km. 
Nur auf der Nicolaibahn ist die Miuiuialcntfernung 65 km : 
auf den neuen sibirischen wird eine solche von 100 km ge- 
stattet sein. 

Eine russische Eigentbiimlichkeit ist das Fehlen gemein- 
samer Bahnhöfe von Anschlussbahnen. Solche Bahnhöfe sind 
räumlich von einander getrennt und nur durch Geleise ver- 
bunden, auf welchen die Züge zusammengestellt und daon 
welterdirigirt werden. Aas den mehrfach erwähnten ursprüng- 
lichen Sparsamkeitsrücksichten nnd vielfacher Außerachtlassung 
örtlicher Verhältnisse und Vorbedingungen kam es auch, dass 
man Hauptbahnhöfo in Curven und zwischen nicht zu entfer- 
nende natürliche Hindernisse verlegte, wie noter vielen Anderen 
zum Beispiele jenen in Perm zwischen dem Flosse Kama nnd 
einen au denselben anstossenden in fortwährendem Rutsch- 
znstand befindlichen hohen Rerg, was die Ausdehnung der 
Geleiseanzahl ein für alle Male verhinderte. Als ein fernere» 
eclatantes Beispiel, wie planlos man ursprünglich bei der Er- 
richtung von Bahnhöfen vorging, indem man gewöhnlich 
von 100 zn 100 km grössere Stationen einschaltete, sei 
der Bau der Station Filnovo der Bahn Griazi — Tsaritsyne an- 
gefühlt, welche man mit grossartigen (iebäuden ausstattete, 
die weder im Frachten- noch im Personenverkehr irgendwelche 
Bedeutting erlaugte und deren Baulichkeiten so zu sagen leerste.hen, 
während 50 km weiter nach Norden die Station Alexikovo, 
von welcher die Zweighahn nach Priupinsk ausgeht, derart 
gering dotiit wurde, Jas* sie weder dem gewöhnlichen Ver- 
kehre noch dem bedeutenden Ansprüche während der Messezeit 
dieser Orte nur im Geringsten entsprechen konnte. Aus solchen 
und anderen unverständlichen Vorgängin sind vielfache Beschwer- 
lichkeiten in der Abwickelung des Dienstes, besonders bei den 
sm hantig eintretenden gewaltigen atmosphärischen Erscheinungen, 
und viele Unglücksfall- eitstanden, wovon ein ganz besonders 
eisroiithiimlii her In der Mation Koulitskaia der Xicdaibahn 
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speciell im Bericht« erwähnt wird. Ancli die Kosten des 
Verschnh,dien8tes erreichen unvoikältnismässlge Hohen, weil 
man die Ausdehnung der Bahnhöfe nach der Lange suchen 
mnss, wo der Ausdehnung nach der Breite unüberwindliche 
Hindernisse entgegenstehen. Rangirbahnhöfe im eigensten .Sinne 
des Wortes gibt es nnr auf der Nicolaibahn 7 km von Peters- 
burg entfernt nnd in Odessa. Nach dem Berichtsjahre durften solche 
inzwischen in Kiew, Kazatine nnd einigen anderen Krenzungs- 
punkte» entstanden sein. Mit deu erwähnten mangelhaften Einrich- 
tungen sind selbstverständlich auch die Beleuchtung und 
Sicherheit der Geleise, Weichenanlagen, richtige Postirnng der 
Baulichkeiten und die Comiunnication unter denselben er- 
schwert, die .Stehzeiten der beladenen und leeren Wagen nnd 
damit die Manipulationskoslen unverhältnismäßig erhöht worden. 
Diese Verhältnisse wurden schliesslich in Folge der Verkehrs- 
entwickelung derart scharf, dass eine besondere Eminete zu- 
sammengerufen wurde, gründliche, normalinasaige Abhilfe zu 
schaffen. Seit dieser Zeit sind 12 Jahre verstrichen, aber die 
tteconstruetionen schreiten nur langsam vorwärts, denn die an- 
fänglichen Unterlassungssünden sind zu starke. 

Die Stationen sind in fünf (.'lassen, je nach ihrer Be 
deutung, eingeteilt, und weisen die verschiedensten Typen 
auf, je nachdem mo von englischen, französischen, österreichi- 
schen oder deutschen Ingenieuren hergestellt wurden. Selbst 
in der Anlage der Perrons ist keine Einheitlichkeit zu ver- 
zeichnen, es gibt erhöhte und niedrige Penonsteige, ja es 
gibt sogar Bahnhöfe, wo die Perrons für I. Classe-Reisende 
erhöht, jene für die II. und HI. Classe tief liegen. 

Erst in jüngster. Zeit haben russische Ingenieure neue 
oder Umbauten alter Stationen vorgenommen und es versucht, 
eine filr russische allgemeine und specielle Verhältnisse giltige 
Type zu schaffen. 

Eine besondere Fürsorge wurde solchen Bahnhöfen ge- 
widmet, welche grossen Waaronansammlnngen, wie Getreide, 
Naphta und Salz gewachsen sein sollten und den Seebahn- 
höfen. Der sprichwörtlich bekannte Sinn des russischen Kauf- 
mannes war sich bald darüber klar, dass in der Schnelligkeit 
der Verkehrsabwickelung die Bürgschaft für seine Export- 
hestrebnngen liege, und dass dieser Schnelligkeit die Billigkeit 
der Verladung als zweites Element zuzugesellen sei. 

Man stattete die Bahnhöfe für Getreidetransport mit 
Elevatoren aus und die russische Staatsbank belehut dort ein- 
gelagerte Waaren zu Äusserst coolanten Bedingungen. Solche 
Bahnhöfe im Binnenlandc mit meist hölzernen Elevatoren- 
Anlagen gibt es 21, planvoll vertheilt an Kreuzitngspunkten 
von Bahnen und von Bahnen mit Wasserstrassen und ferner 
auch am Meere im Süden und Norden des Reiches, &. B. in 
Novorossisk, wo man einen steinernen Elevator für 300. 000 Tscbet- 
werts — 630.000 hl erbaut, 11 steinerne Magazine mit 
27.422 m- Flächeninhalt und Raum für weitere 6000 t Ge- 
treide herstellte und wo die Verladung, wie bereits geschildert, 
durch Einbauten der Schienenstränge in das Meer gefördert ist. 

Ebenso sorgsam sind die Einrichtungen für den Oel- 
transport an den Küsten- und den Flussplätzen. Cisternen- 
schiffe, Cisternen wagen, Oelleitungen und Cisternenanlagen 
für die Aufstapelungen, greifen derartig harmonisch ineinander, 
dass Russlands Vorherrschalt auf diesem Gebiete eine fest be- 
gründete ist. Solche Bahnhöfe sind in Poti, Batnm, Liban, 
Odessa, Tsaritsyne. Nischnl-Nowgorod und Saratow. Stabile 
Cisternenanlagen sindhauptsächlich dort vorhanden, wo die Schiff- 
tahrt zeilweise durch Eis behindert ist. und haben einen Fnssungs- 
raum von 1 . 1.000 - 25.000 t, in Tsarilsyno zusammen mit 
80.000 t, in Baku selbst von 100.000 t für einzelne Cisternen. 
Ihre Bauart ist verschieden, die kleineren theilweise aus cylinder- 
fiirmiger Eisenconstruction, mitunter anch in thonerdigem 
Scliacbtbaii mit wasserdichter Verschliessung, die grossen 
meist nach letzterer Art. Selbstverständlich sind alle nöthigen 



Pampenanlagen am Flusse, Röhrenleitungen zu den meist 
höher stehenden Reservoirs und von da ab zum Cisternen- 
babnwagen reichlich und sinnreich vorhanden. Sie erlassen es 
mir gewiss, die verschiedenen Abwäge-, Kralm- nnd Verscbnb- 
vorrichtungen, Drehscheiben-Anlagen und Weichenstellapparate 
zu beschreiben. Dieselben gleichen meist unseren Typen. Ebenso 
muss ich es mir leider versagen, die Signalapparate der Strecken 
zu special isiren, es möge genügen, hier tu sagen, dass die 
russischen Ingenieure keine Verbesserungen in diesen speciellen 
Dienstzweigen übersehen, ob dieselben nun vom Auslande 
kommen oder etwa dem inlandischen Erfindungsgeiste ent- 
stammen. So z. B. wird das Blocksystem auf den Baltischen 
Bahnen auf 39'5 km, auf der Nicolaibahn auf 318 km, auf der 
Bahn Moskau — Brest auf 1082 km, auf der Linie St. Peters- 
burg—Warschau mit 964 km und SQd-Westbabn auf 94km 
angewendet. Die diesbezüglichen Systeme sind verschiedene, 
sowohl englische als deutsche (von Siemens) nnd wechseln 
in ihrer Vollkommenheit allerdings mitunter recht bedeutend 
ab, werden auch manchmal nur ad hoc construirt, wie z. B. 
als jm Winter 1892 gewaltige Getreidemassen aus dem nörd- 
lichen Kaukasus verkehrten und bei welcher Gelegenheit 
die Stationen und Wachhäuser untereinander telephonisch 
die Deckung der Strecke von Hand durch Scheiben und 
des Nachts durch Laternen besorgten. Ueber die Zweck- 
mässigkeit, die Wächter an der currenten Strecke und den 
Wegübergängen durch Glockensignale zu verbinden und deren 
Aufmerksamkeit auf die kommenden Züge zu erwecken, ist 
man in Russland gethcilter Ansicht, und speciell der rassische 
Ingenieur Borodine, der in seinem Vaterlande eine wohl- 
verdiente Autorität ist, spricht sich ganz entschieden dabin 
aus, dass diese Art der Avisirung die Wächter zur Vernach- 
lässigung ihres instruetionsmässigen Dienstes verleitet. Während 
die Ubicationen dieser Wächter im Norden ganz aus Holz sind, 
werden sie im Süden aus Stein oder Ziegeln erbaut. 

Die Gesammtkosten des Bahnerbaltungsdienstes beliefen 
sich im Jahre 1890 bei den russischen Staatsbahnen mit Aus- 
nahme der flnnländiBchen und der transkaspischen Linie auf 
44.383.078-37 Rbl. = 1663-60 Rbl. pro Werst = 35-8 Kop. 
per Zngswerst bezw. 25 8 °/o dcr Geaammtauslagen. 

Eine seit dem Jahre 1880 aufgestellte Tabelle zeigt, 
selbstverständlich mit gewissen Schwankungen, ein constantes 
Herabgehen der Percente aller Kosten, nämlich von 32*7% 
auf oben erwähnte 2ö'8"/o- Auch in Russland war zu con- 
statiren, dass die Erhaltnngskosten unabhängig sind von der 
tbatsächüchen Leistung der Bahn, dass nur wenige Capitel 
dieser Ausgaben mit derselben in Connex zu bringen sind. 
Man schreibt die Herabmindernug des percentuellen Kosteu- 
satzes verschiedenen Ursachen zu. Selbstverständlich den mit 
der Erkenntnis im Betriebe fortgeschrittenen Verbesserungen 
und Currecturen im Bau der Strecken und Gebäude selbst, 
dann der höheren Intelligenz und Vorbildung der in diesem 
Betriebszweige beschäftigten Personen und ferner einem von 
mehreren russischen Bahnen eingeführten Prämiensystemc. 

Im Allgemeinen ist die Länge einer Section zwischen 
87a— km, eingetheilt in Posten oder Cantone von 3^6km. 
Die Sectiouen beaufsichtigen die Bahnmeister, die Cantone 
die Partiefllbrer. Der Bahnmeister hat seine Strecke mehr- 
mals in der Woche, der Partiefübrer die seinige täglich zu 
visitiren. Für Zeiten der Schneeschmelze etc. sind eingehendere 
Besichtigungen vorbehalten und die Instructionen im Allgemei- 
nen und Besonderen in 66 Artikeln festgelegt. Für die unmittel- 
bare Beaufsichtigung des Fahrplanums unterhalten die russischen 
Bahnen besondere Wachorgane, deren Instructionen, sowie 
jene der fixen Bahnwächter, Uebergangswäcbter u. s. w. den 
unserigen gleichen. Für den Dienst der Brücken ist in der 
betreffenden Section ein Schlosser nnd Gehilfe stet« in Bereit- 
schaft und ausser den commissionellen Besichtigungen vor 
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und nach der Schneeschmelze siud turnusmäsfcige dreijährige 
Prüfungscoromiasionen für die Brücken gesetzlich vorgeschrieben. 

Die für den Bahnerhaltungsdienst erlauenen Instructionen 
sowie die in Russland eingeführten Controlsysteme des Per- 
sonale« können als übersichtlich bezeichnet werden und es 
muss ferner hervorgehoben werden, das« bfide Hilfsmittel zur 
Leistung dieses so sehr verantwortungsvollen Dienstes von 
einem (leiste durchweht sind, der mehr als knechtische Ein- 
haltung verlangt und den lntellect der mit demselben Retrauten 
zu beben beabsichtigt. Das »peciell diesem Zweige gewidmete 
Material des vorliegenden Werkes sei der Aufmerksamkeit 
unserer Eisenbahnkreise empfoblou. 

Die erste Locomutive wurde 1833 in Ruasland ge- 
baut, doch macht* die inländische Production nur sehr lang- 
same Fortschritte und man fuhr fort, die Bahnen mit aus- 
ländischem llateriale zu versehen. Erst 1860 kam etwas leb- 
haftere» Tempo in die inländische Industrie und seit 1891 
emancipirt man sich so ziemlich und so weit es angeht Vom 
Auslände. Schutzzoll und Tarife haben das ihre dazu bei- 
getragen. 

Bedauert wird nur die Kostspieligkeit des Erzeugnisses, 
welcher man aber dadurch abzuhelfen bestrebt ist, das» die 
Eisenbali n Verwaltungen vielfach eigene Locomotiv- und Waggon- 
ban-Werkstätten schufen z. B. in Kiew, Odessa, Nischny-Now- 
gorod, Karana und Hoskau, Rriansk, Sormovo n. s. w., deren 
Thätigkcit lobend hervorgehoben wird, da sie im Stande sind 
zusammen 1600 Locorootiven zu bauen und zu repariren. 
Ganz emancipiren konnte man sich jedoch bis heute noch 
nicht. Das Verkehrswesen wachst gewaltig und ea wurde be- 
rechnet, das» die russische Industrie nur den laufenden Re- 
darf und höchsten» Jenen bei einem Zuwachs von jährlich 10OO 
neuen Werst Bahn decken könnte. Wir haben ja auch in der 
letzten Zeit aus den Zeitungen erfahren, dasa fitr die sibiri- 
schen Bahnen wieder namhafte Bestellungen im Auslande ge- 
macht wurden, dass man jedoch ganz bestimmte und fdr rus- 
sische Verhältnisse als nöthig erachtete Typen in Auftrag 
gibt, wahrend früher ziemlich wahllos hierbei vorgegangen 
worden ist. Von IHtül an datlren in rascher Folge die Regle- 
ments der Oberbehörde, betreffend die Construction der Ma- 
schinen, Wagen, die Beleuchtung und Beheizung, die Brem- 
sung u. s. w , kurz gesagt, die Schaffung gleichartigen Vor- 
gehens aller Bahnen, eine einheitliche Organisation besteht 
jedoch erst seit 1891. 

Die russische Regierung hat sich aber nicht darauf be- 
schrankt, die Industrie durch Schutzzölle zu heben und zu 
favorisiren, sondern sie unterstützte die sich in rascher Folge 
bildenden Fabriken nicht nur mit colossalen Auftrügen, sondern 
was eigentlich noch mehr ist, durch Einräumung enormer 
Credite zur Ausführung der Bestellung. Es ist dies ein hoch- 
interessantes, vielleicht eines der interessantesten Capitel des 
Berichtes, das ich, um keinen öffentlichen Neid zu erregen, 
der Lectiire in camera empföhle. 

Die Durchschnittspreise der Maschinen und Fahrbetriebs- 
mittcl zeigen die vorliegenden Tabellen. 

Es waren auf den russischen Bahnen vorhanden : 
Locomotiren Locomotiven 
1535 auf den Staalsbahnen -= 0"18 pro Werst 
53!»8 r „ Privatbahueu — 0 27 „ 
zus. ♦5933 Locomotiven = 0 24 , » 

davon 128 Eilzugsmaschinen, 

124!» Maschinen für Personen- und gemischte Züge, 
37!»H dreiachsige und 1496 vierachsigo Ciiter/.ugs- 
raaschinen (darunter 50 Berglocoruotiveu System Ferley, 
von denen 5 Siegl'sche) und 212 Tenderloeomotiven, welche 
1890 177,351.594 Loe.-Kilometer leisteten, für eine Locomo- 
tive also im Durchschnitte 25.581km. Die Maximal- 
leiatnng einzelner Loeoinoliveti Rinü; bis (iO.OMO km pro Jahr. 



' Die Maschinen sind für eine Maximalgeschwindigkeit je nach 
I der Kategorie dar Maschine mit 80 Werst = 86 6 km, 
65 Werst = 69-4 km und für den Verschub, wozu haupt- 
sächlich die Tendermaschinen angeschaflt. sind, mit 32 km 
pro Stunde festgesetzt. 

Die Zugsgeachwindigkeit ist in Russland sehr minder, 
u. zw. im Maximum 6<ikm für Eil- und Expresszüge, 40 km 
für Personenzüge und 15 — 28 km für einfache und be- 
schleunigte Lastzüge. Die grüsnte Geschwindigkeit, jedoch nur 
im Sommer, hat der Express Petersburg — Warschau. Das hier 
gebrauchte Wort „im Sommer", wird Sie an das erinnern, 
was ich unter Bahnerhaltung erwähnte. Die Zugstarke ist im 
Mittel für Personenzüge mit 3fi"4 Axen, jeue für Güterzuge 
mit 64-9 Axen bestimmt. Der eben genannte Express hat 
maximal 27 Axen gestattet. 

Als Feuernngsrnaterial dienen Holz, Anthraiit- 
kohle, Braunkohle, Torf und der Masut, das ist Naphta- 
riiekstand. 

Bis zum Jahre 1881 wnr das Holz, u. zw. von Tanne, 
Fichte, Buche, Birke, Eiche, Ahorn, Esche, Erle und Pappel, 
diese letztere jedoch nur als höchstens 10 «ige Beimischung 
auf 4>> % aller russischen Bahnen alleiniges Feuernngamaterlal, 
während 1890 nur mehr 36 X in dieser Weise heizten. Die 
I vorgeschriebenen Dimensionen waren 534 mm Länge, 89 mm 
I Starke als Minimalgrenzen der Maasse. Das Personal der mit 
Holz geheizten Maschinen ist drei Mann, Führer, HilfsfUhrer 
und Heizer. Die dem rassischen Kohlenbecken im Donetz- 
gebiete näherllegeuden Bahnen verwenden die daselbst ge- 
wonnene Anthravit- und Lignitkohle, die finländischen und 
baltischen Bahnen englische Kohle. Die im Ural und in Polen 
; liegenden Bahnen nehmen die dort vorhandene allerdings sehr 
' minderwert hige Kohle. Torf wird auf den nördlichen Bahnen 
, trotz seines minderen Calorienreichtlmms gebrannt, weil dort- 
hin der Transport der Kohle schon sehr theuer ist. Auch 
diese Maschinenheizung erfordert drei Mann zur Bedienung. 
Hingegen wird, Dank der vorzuglichen Einrichtungen des 
Naphtatransportns, der grossen VerdampfungsflUiigkelt, der 
Funkenlosigkeit und des billigen Preises dieses Mnteriales der 
Naphtafeuerang constant furtschreitend gehuldigt, sie hat sich 
schon 13 V aller Bahnen erobert und verdrängt nach und nach 
dieminderwertbigen Brennmaterialien. Der Name dea Ingenieurs, 
der dio»e Feuerung Inaugurirte, ist Porietsky, der im 
Jahre 1860 damit begann, welche Versuche von den Inge- 
nienren L e n t z, U r g h a r t und Chstakowski fortge- 
setzt und von Letzterem zum Abschluss gebracht wurden. Die 
an die Wolga gelangenden Bahnen und die transkaspischen 
und transkaukasischen benutzen ausschliesslich Naphtaresiduen. 
Die Bedienungsmannschaft der mit Kohle und Naphta (re- 
heizten Maschine besteht ans Führer und Heizer, wie bei uns. 

AI» Lieferungsbedingnisse für Naphta gelten: Vollstän- 
dige Reinheit ohne Schwefel, Waaser und Sand, die Farbe 
muss grünlich sein, niemals schwarz. Das speeif. Gewicht bei 
■•- 17 1 /, 0 Celsius nicht höher als 0 911, der Siedepunkt nicht 
• unter 140° Celsius, beim Verbrennen darf keinerlei Rückstand 
bleiben. Die Zufuhr geschieht in den bekannten Ciaternen- 
wagen oder CisternenschirTen. 

Die mit Naphta heizenden Bahnen haben in den be- 
treffenden Stationen Cisternen, jede bis zu 8500 t enthallend, 
anzulegen, um die Eiszeit der Wolga mit den mangelnden Zu- 
fuhren zu paralysiren. Auch sind grosse Vorräthe längs der 
Bahnen von Händlern in Cisternen und vertauten SchitVen vor- 
handen. Die Maschinen fuhren den Naphtavorrath unter den. 
Wasserreservoir de» Tenders, oder dem sonst für Holz ge- 
widmeten Platze und onthaltcn bis 5000 kg Naphta. Die Ein- 
leitung geschieht mit Pumpen und Röhren, welche gegen die 
grosse Killt*, und das hierdurch .-rMgende Verdicken des Heiz- 
stotfes durch warme Dämpfe geschützt werden. 
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Sowohl diese Cisternen, als auch die Tenderreservoire 
haben metallische Filter and andere Specialvorrichtungen zur 
Reinigung des Naphta, Entziehung von Sand and Fremd- 
körpern, wofür eine grosse Menge Systeme vorhanden sind, 
deren Aufzahlung ich mir leider versagen mues. Nähere Daten 
enthält der Bericht In grossem Umfange. Dass Materialprämien 
für die Locomoüvbediennng gewahrt sind, braucht wohl nicht 
besonders erwähnt r.u werden. 

Die erste n Waggons der rassischen Bahnen kamen 
aas England und hatten amerikanischen Typus, sehr lang, mit 
zwei Tracks und Plattformen. Doch schon die Xicolaibabn 
Hess sich Waggons In den Lenchtenbergischen Werkstatten in 
Alexandrowsk herstellen. Der Import englischer, französischer 
und deutsche)- Wagen erlitt hierdurch jedoch cur schwachen 
Abbruch. In den Sechzigerjahren schritt man dazu, eine rus- 
sische Type in der Fabrik der grossen russischen Eisenbahn- 
gesellschaft in Niscbny-Nnowgorod zu conatruiren mit unbe- 
dingter Schlafgelegenheit in den Coupes 1. und II. Classe, was 
beibehalten blieb. Auch bei den Waggons machten die Russen 
im Bezöge vom Auslände schlechte Erfahrungen and veran- 
lassten spater die Aufstellung besonderer Kegleuents für die 
Colliers de Charge seitens der Reichsbehörde. Der Bericht hebt 
hervor, dass man diesen russischen Nonnen die Einrichtung 
der Wagen mit Toilette- und Wasserciosets in Europa zu ver- 
danken habe, ebenso die Waggonlits, deren Erster von einer 
rassischen Privatunternehmung am 11. August 1886 auf der 
Nicolaibahn in Europa überhaupt auf die Schiene gesetzt wurde. 
Nebst einem Zugsmateriale für die kaiserliche Familie, be- 
stehend aus 51 Wagen für rassische und 16 Wagen für 
au8serru8sische Fahrten, deren Einrichtung dlo Bewunderung 
der Besichtigenden schon oft erregt hat, beBitzen die russischen 
Bahnen mit Ausnahme der finnischen und transkaspischen Linien 
7452 Personenwagen, mit 284.892 Sitzpläteen (36-72 pro 
Wagen), die mit 36' 12*/« ausgenützt erschienen (D E.V.23-88"/ 0 ). 

An Lastwagen besitzen die russischen Bahnen mit 
Ansnahme der finnländlachen und tronscaspischen Linien 
145.611 Stück, d. i. 6 35 pro Werst Im Verkehre ausge- 
nützt mit 49 01 % im Dnrchschnilt (D. E. V. B. 45 07 % ). 

Die russische Regierung befasst sich mit der Creirung 
einer neuen Gäterwagou-Type, deren hauptsächliche Bestim- 
mungen lauten: 

Traggewicht 750 Pud = 12.285 kg, Dimensionen 
G-im: 2 734 in und 2 337 in Höhe. 7600 kg Tara. 

Bis jetzt sind die Waggons von 600 Pud Traggowicht 
in der Hehrzahl, das Ladegewicht von 750 l'ud hatten mir 
circa 29 % des Gesnmmtparkea und einige Versuche von Bahnen, 
Wagen mit 1200 bis 1800 Pud Tiaggewicht zu baueu, sind 
aus dem ersten Stadium noch nicht heraus. 

Bis 1880 gab es bei den russischen Bahnen nur von 
Hand gebremste Wagen. Von da ab fauden die ersten Ver- 
suche mit H ard y's nichtautomatischer Bremse statt. 

Seither wurden eingerichtet bis 1802: 

12 Linien mit Westinghouse \ 
7 „ , Hardy | contiimirlichen 

5 „ , Körting Bremsen 
3 „ , Souterin I 
und einige andere Linien mit Wengor-Sander und Carpenter- 
Bremse, es entbehren die Bahnen also vorläufig der Einheit- 
lichkeit in der so wichtigen Bromsfrago. 

Genau so wie die Frage der Beheizung (meist Ofeu- 
helzung), kam die Preisfrage wegen der Beleuchtung zu 
keinem definitiven Ende, und die Beleuchtungsarten bleiben 
hauptsächlich die Kerze, dann das Gas und nur ganz spora- 
disch in neuester Zeit auch die Elektrizität, u. zw. ging die 
Erzeugung derselben von einem ganz dafür eingerichteten, 
im Zuge eingeschalteten Specialwageu aus. 



Die Bahnen haben vorläufig ihre freie Wahl, streng 
untersagt ist nur die Beleuchtung mit Hilfe mineralischer Oelu. 

Die Gesammtkosten des Zugforderungsdienstes beliefen 
sich 1890 bei den russischen Bahnen auf 67,3 14.812 22 Rbl. 
= 2148-31 Rbl. pro Werst oder 46 02 Rbl. pro Zugswerst and 
betrugen 33'4"/o der Gesammtkosten. Sie waren seit 1880 
fast in steter Abnahme and fielen von 36% *nf obengenannte 
33 4 ft /o- Die russischen Linien sind in locale Zugfurderungs- 
sectionen eingeteilt, die eine Ausdehnung von 100, 150 bU 
200 km besitzen. 

(Schluss folgt.) 



ciironik. 

Personalnai-hrirht. Seine k. und k. Apostolische Ma- 
jestät haben mit Allerhöchstem Handschreiben vom 17. März d. J. 
dem Sccüonschef im k. k. Eisenbahnministerium Ludwig Wrba 
die Würde eines Geheimen Rathes taxfrei allergnädigst zu 
verleihen geruht. 



Stand der Eisen 


bnhnb 


nuten in 


Oesterreich am 


1. Jfinncr 1900. 












Ban- 




i '.jucessioiisinSss. 






Spurweite 


Banvollendi 






in km 


rniin 




1 T In* ffr/nlif 




norm. 


















7i-7 








o- »■ oii»Dorg— liBitwcg 


Ol 4 




29 Jnni 




4 1 \ ,~\ 1 1 '» ( 1 1 (i Ii- r- Ir .1 

4. i^oinji» — \jiawBKa— 




















BaDjiBi r logei von 










T*a1/ Attila fSi-t* ttiStaa 


Oll & 


scnmaiRp. 






^ *s/> 1 1 ii n ivh Ist* V 1 VnttTAn 

•J* CtUUUnClU ulVUgCU 


1 vs 


m ■ Vitt 


'1-1 Nov 


1D01 


IPrpiut m rh * ' fClnin. 

v), sicu^niuiii. ix i v 1 1 1 










M n1it*iin 

muiirau . * 


1 7-n 

11 VI 


n 








ir. c 


n 


1. Juli 


1000 


fl Knie — Skiirhüuil.z 


1 T7 


» 


30 Juni 

VV * *» U44J 


190(1 


Q IT nlin - 1 VrAnn 










AAmmt Ahnvuli» 
Bniu Uli nu&nt<ig. 












7<l-fi 
/ v 0 


r 


10. Mai 


1901 


1 i"* 1? a II d tt 1 1 9 1l.iftflk.cyti. 

iu. ivauiuiiitZ— iio5|M)zin 




» 


19. Dec. 


1900 


11. iii-'Liinnz. — ocnon- 










bach 


20 3 




30. Jaui 


1900 


12. Stankau— Ronsperg 


19 -5 




29. Juni 


1900 


13. Neuhof— Weseritz . 


244 


r 


21. Sept. 


1901 


14. Raspenau— Weiss- 












64 


•• 


15. Febr. 


1901 


15. Friedland — Reichs- 










grenze .... 


10 6 


srhiualsp. 


Iß. Febr. 


1901 


16. Winterberg- Wal lern 


>öl 


norm. 


22. Mai 


1900 


17. Mutenitz — Gaya 


16 0 




14. Juli 


1901 


18. Gross-Siegharts— 










Raabs .... 


11 2 


- 


21. Juli 


1900 


19. Gmünd— Litschau 










mit Abzweig, nach 










Heldenreiehstein . 


362 


schmalsp. 


12. Mai 


1900 


20. Pila— Jaworzno . . 


200 


norm. 


17. Octob. 


1899 


21. Lundeiiburg-Landes- 










grenze .... 


10 l 


n 






22. Innsbruck — Igls 


8-5 


schniaUp 






23. Jenbach— Fügen 


100 


n 


2. Dec. 


1901 


24. Czyzyny— Mogila 










sanimt Schlepp- 










bahuen .... 


5-3 


norm. 


31. Jänner 


1900 


25. Flügel nach Trais- 










kircheu der Bahn 










Guntramsdorf— 










Kaden . •. . . 


23 




17. Octob. 


1901. 



Digitized by Google 



- 118 - 



Sammtllche angeführten Bahnstrecken werden all Dampf- 

bahnen gebaut, mit Ausnahme der anter Post 25 genannten, 
welche elektrischen Betrieb erhält. Üie unter Post 1—0 
stehenden Strecken stehen, bezw. standen in staatlicher, die 
übrigen in privater Bauanafiihrnng. 

Die Strecke Post Nr. 3 wurde bereits am 10., jene 
Post Nr. 2 am 14. Jänner eröffnet. 

Eisenbahnverkehr im Monate Jänner 1900. Im 
Monate Jänner d. J. wurden auf den österreichischen Eisen- 
bahnen im Ganzen 9,423.286 Personen und 7,617.556 t 
Güter befördert und hlefHr eine Gesaromteinnahme von 
41, 'J07.01 8 K erzielt, das Ist per Kilometer 2203 K. Im 
gleichen Monat des Jahres 1899 betrag die Gesammteinnahme, 
bei einem Verkehre von 8,265.941 Personen und 7,624.627 t 
Güter nnd einer durchschnittlichen Gesauimtlänge dea öster- 
reichischen Eisenbahnnetzes von 18.263 km 41,877.830 K 
oder per Kilometer 2293 K, daher resultlrt für den Monat 
Janner 1900 eine Abnahme der kiloiuetrischen Einnahme nm 
3-9%. Die auf Grund der Ergebnisse des Monats Jänner 1900 
ermittelte kilometrische Jahreseinnahme betragt pro 1900 
26.436 K, gegen 27.516 K pro 1839, das ist um 10Ö0 K, 
somit am 3'9 , '/ 0 weniger. 

Transporteinnahmen der k. k. österreichischen 
Nlaatsbahiien and der vom Staute Tür eigene Rechnung 
betriebenen Buhnen, einschliesslich der Wiener Stadt- 
bahn, pro Febrnar 1900. Die Einnahmen betragen im Per- 
Bonenverkehre 3,568.606 K, im Güterverkehr« 11,143.385 K, 
im Ganzen somit 14,711 991 K, bei einer Freqnenz von 
4,333.504 Reisenden nnd 1,960.980 t Gitter. 

Hie von entfallen auf die westlichen Staatsbahuen : im 
Personenverkebre 2,493.858 K mit 3,715.513 Reisenden nnd 
im Güterverkehre 7,991.252 K mit 1,538 079 t, und auT die 
Staat sbabnen in Gallzien im Personenverkehre 1,074.748 K 
mit 617.991 Reisenden und 3,152.133 K mit 422.901 t. 

Der Vergleich mit dem Monat« Febrnar v. J. lässt im 
Persouenverkehre eine Steigerung der Einnahme und Frequenz 
um 302.040 K und 1,225.874 Reisende und im Güterverkehre 
eine Verminderung der Einnahmen und der beförderten Menge 
nm 502.241 K und 349.689 t erkennen. 

Im Personenverkehr« vertheilt sich das Pins auf die 
westlichen .Staatsbahnen mit 212.633 K und 1,105.905 Reisend« 
und auf die Staatsbahnen in Galizien mit 89 407 K und 
59.969 Keisende. 

Werden ans den Ergebnissen der westlichen Staatsbahnen 
jene, der Wieuer Stadtbahn per 287.684 K nnd 1,751.206 Rei- 
seude ausgeschieden und diese Ausscheidung auch im Ver- 
gleicbstuouate vorgenommen, so zeigt sich für die übrigen 
Linien der westlichen Staatsbahnen ein« Zunahme nm 37.937 K 
und 119.768 Reisende, welche aus dem durch den Stadtbahn- 
betrieb gesteigerton Nahverkehre herrührt. 

Auf den Staatsbahnen in Galizien ist diu Einnahmen- 
und Frciitienzsteigerung anf die Eröffnung der Linie Przeworsk- 
Kozwadow und auf das Vorkommen grösserer Arbeitertransporte 
nach Deutschland zurückzuführen. 

Im Güterverkehr« resnltirt das Endergebnis aus einem 
Einnahmen-Ausfälle und einer Verminderung der beförderten 
Menge von 026.000 K, beziehungsweise 355.436 t auf den 
westlichen Staatsbahuen und einer .Steigerung der Einnahme 
und beförderten Menge um 03.759 K, beziehungsweise 57 17 t 
aut den Stiiulabahueu in Galizien. 

Auf den westlichen Staatsbahnen ergibt sich der bedeu- 
tende Ausfall aus der Weniger belördornng von circa 40.0uO 
Wagen Kohle in Foljre der Arbeitseinstellung im böhmischen 
Kohlenrevier. Von anderen Gütern, insbesondere von Erz, Holz 
und Omcnt wurden circa 4500 Wagen mehr transportirt. 

Auf den Staatsbahnen in Galizien resultirt das Plus 
hauptsächlich aus der Eröffnung der Strecke Przuworsk— 



Rozwadow nnd aus dem etwas gesteigerten Holzverkehre der 

übrigen Linien. Die Artikel Getreide und Kohle lassen eine 
geringe Abnahme der beförderten Menge ersehen. 

( ■rille im Jänner l»O0.*) Im Monate Jänner 1900 
ereigneten sich anf den österr. Eisenbahnen nachverzeichnete, 
durch den Bahnbetrieb veranlasste Unfälle: 

Hlevon bei per- 
souoDbctördCrndeii 



Entgleisungen auf freier Bahn . 8 
in Stationen nnd 

Haltestellen . 17 
Zusaremenst össe und Slral- 
fungen auf freier Bahn . ... 2 
in Stationen und 

Haltestellen . 27 
Soustige Unfälle 137 



-> 
7 
t 

2 



221 



12 



Bei diesen Unfällen worden 



Reisende . . . 
Bahnbedienstete 
Fremde Personen 



getodtet verletzt 

1 4 

14 54 

10 14 

25 



72 



Es 



entfielen daher auf je 761 Betriebskilometer je 
ein Getödteter und auf je 264 3 Betriebskilometer je ein 
Verwundeter, anf je 376.931 beförderte Personen je ein Ge- 
tödteter und auf 130.879 beförderte Personen je ein Ver- 
wundeter. 

Diese Verh.'tltniszableu geben allerdings kein rich- 
tiges Bild der Betriebssicherheit der osterr. Bahnen, da 
einerseits die Betriebs Verhältnisse auf den einzelnen Strecken 
sehr verschieden sind und andererseits auch im GUterverkehre 
Unfälle vorkommen und endlich auch die Scheidung zwischen 
Reisenden, Personale und Fremden nicht berücksichtigt ist. 
Nimmt man z. B. blos auf die „Reisenden" Rücksicht, so 
entfallt anf 9,433 286 Personen (die gesammte Anzahl der 
im Jänner beförderten Personen, 1 Getödteter nnd auf je 
2,355.821 je ein Verwundeter. Die allein massgebende Per- 
centuirung pro geleisteten Zugskilometer lässt sich aber ge- 
genwartig nicht geben, weil diese Kilometerleistung noch 
nicht bekannt ist. 

Elek Irische Waggonbeleaclitung (Patent Dick) auf 
der AusKifr— Ttplitcer Eisenbnka. Die Directum der 
Aussig— Teplitzer Eiseubahn hat kürzlich für den Bäderschnell- 
zug „Berlin — Dresden — Teplitz — Carlsbad'' neue vierachsige, 
modern ausgestattete Personenwagen bestellt, bei welchen die 
elektrische Waggonbeleuchtung nach einem ganz neuartigen 
System znr Anwendung gelangen wird. Unter Berücksichtigung 
des Umstandes, dass an den Ausgangspunkten dieser Züge, 
in Berlin und Carlsbad, keine geeigneten Ladestellen zur Ver- 
fügung stehen, tuusste von dem bereits vielfach in Anwendung 
stehenden System der elektrischen Wagenbelenchtung mittelst 
reinem Accumulatorenbetrieb Umgang genommen und ein solches 
System gewählt werden, bei welchem der Strom zur Speisung 
von Accumulatoren und Glühlampen wahrend der Fahrt selbst 
erzeugt wird. Als solches empfahl sich das System Dick**), 
das die Bewegung des Zuges unmittelbar für den Antrieb einer 
Dynamomaschine ausnützt, indem die Drehung der Wagenachse 

*) Wir sind durch das Entgegenkommen der k. k. Geueral- 
Inspectiou der österr. Eisenbahnen, wofür die Kedaction tu gsnx 
besonderem Danke verbanden ist, den sie sieh an dieser Stelle mm 
Ausdruck zu brüllen erlaubt, iu der Lage, von nun an allmonat- 
lich eine authentische Statistik der Eiseababnunfälle auf den österr. 
Ei<enh*hueu zu veröffentlichen. 

-) Die Hinrichtung wird von der Firma Wüste * Rupp 
recht in Wien besorgt. 
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mittelst Zahnrädern auf die Dynamomaschine fibertragen wird. 
Diese Art der Bewegungsflbertragung gewahrt gegenüber dem 
System Stone, welches mehrfach auf den englischen Baiinen 
angewendet wird, und bei welchem der Antrieb durch Klemen- 
übersetzung erfolgt, grossere Sicherheit gegen das Auftreten 
zufälliger, ausserhalb der Betriebsvorgänge liegender störender 
Binfllisso. Der Hauptsache nach beruht die Belenchtnngsart, 
Patent Dick, darauf, dass jedem Wagen eine kleine Dynamo- 
maschine beigegeben wird, welche ihren Antrieb, wie bereits 
erwähnt, unmittelbar von einer Wagenachse durch die Bewe- 
gung des fahrenden Zuges erhalt nnd die Beleuchtung theils 
direct bestreitet, theils zur Ladung von Accumnlatoren dient, 
welche bei einer Zugsgescbwindigkeit unterhalb 20 km pro 
Stunde, sowie beim Stillstand des Zuges die Speisung der 
Lampen besorgen. Das Zusammenwirken von Dynamo und 
Batterien erfolgt automatisch unter Anwendung der notwen- 
digen Regullr- und Schaltapparate. Da bei dieser Anordnung 
des Beleuchtungssystero» die bei der bisherigen Alt der elek- 
trischen Waggonbeleuchtung mit reinem Accumulatorenbetrieb 
ala ein grosser Uebelstaud empfundene periodische Umwechs- 
lnng und der nothwendige Transport der Accumnlatoren zur 
Ladestelle entfällt, demnach jeder einzelne Wagen seine eigene, 
selbststilndige Lichtanlage besitzt, die seine Einreihung in 
jeden beliebigen Zug ohneweiters zulässt, nnd da schliesslich 
dieses System wegen der bereits beschriebenen, grossere 
Sicherheit bietenden Bawegnngsiibertragung auch dem System 
Stone überlegen erscheint, so bedeutet diese Einrichtung 
gewiss einen bemerkenswetthen Fortschritt anf dem Gebiete der 
elektrischen Waggonbelenchtang. Eine genaue Beschreibung 
des ganzen Systems ist in den Nummern 32, 33 nud 34 
ex 1899 dieser Zeitung enthalten, wo ein Vortrag, den der 
Ei Ander dieses Systems im Club «st. Eisenbahn-Beamten ge- 
halten bat, abgedruckt ist. In einer redactionellen Anmerkung 
haben wir schon damals von der jetzt auf der Aussig — Teplitzer 
Eisenbahn unseres Wissens zum crstcnmalo zur praktischen 
Anwendung gelangten elektrischen Einzelwagenbeleuchtnng 
(System Dick) Mittheilung gemacht. H. Seh. 

LITERATUR. 

Lehrbuch des Kisenbahn-Tnrifwe.iens mit besonderer 
Berücksichtigung des Tarifwesens der Osterr.-ungar. Eisen- 
bahnen von Albert Pauer, Ober-Inspector der österr. Staats- 
bahnen im k. k. Eisenbahnmitiisterium, Docenl für Taritlehre 
an der Fortbildungsschule für Eisenbahnbeamte, dargestellt 
als Unterrichtsbebelf für Eisenbahnbeamte, Eisenbahn- und 
Handelsakademien, sowie zum Gebrauche fdr Landwirtbe, 
Industrielle, Kaufleute und Spediteure. Wien 1900. Verlag 
der k. k Hof- und Staatsdrockerei. Preis G K. 

Auf dieses neue Weik des durch Beine LebtthUligkeit 
and durch schriftstellerische Leistungen bewählten Verfassers 
soll besonders aufmerksam gemacht werden. 

Es stellt eine weitgehende Ausgestaltung des vor fünf 
Jahren erschienenen „Leitfadens des Eisenbahn- TarifwesenB* 
des gleichen Verfassers und damit das erste, alle Zweige des 
Tarifwesens erschöpfend behandelnde Lehrbuch dar, das wohl 
geeignet ist, als Unterrichtsbehelf an allon schon bestehenden 
and noch entstehenden Eisenbahn-Fachschulen, bezw. Aka- 



Das Buch erscheint als erster Band einer vom Club österr. 
Eisenbahn-Beamten herauszugehenden Sammlung von Lehrbüchern 
über alle Zweige des Eisenbahnwesens, welche in einer Linie 
dem Unterrichte an den zu errichtenden Eisenbahn-Akademien 
dienen sollen. Schon aus diesem (i runde ist es anf das 
Freudigste zu begrQssen. Denn solche „Lehrbücher" des 
Eisenbahnwesens sind ein vollkommenes Novum in der Elsen- 
babnliteratur, und wir sagen gewiss nicht zu viel, wenn wir 
hiemit feststellen, das» sich der Club österr. Elsenbahn- 



Beamten durch dieses literarische Unternehmen ein nicht hoch 
genug anzuschlagendes Verdienst nm das österreichische 
Eisenbahnwesen erwirbt, indem er durch diese Lehrbücher 
den durch seine Anregung entstanden Eisenbahnakademien die 
geradezu unentbehrliche Grundlage pädagogischer Existenz- 
möglichkeit gibt. *) 

Der bettllchtliche Umfang dieses ersten „Lehrbuches" 
(401 Seiten) findet seine Erklärung darin, dass es nach 
dem schon aus dem Titelblatt« ersichtlichen, im Vorworte 
näher umschriebenen Programme die dreifache Aufgabe zu 
erfüllen hat: 

1. zum Selbststudium für schon im Berufe stehende BeAmte; 

2. als Unterrichtsbehelf für Lehrer und Studirende der 
Fachschulen, bezw. an de« im Werden begriffenen Eisenbahn- 
Akademien und 

3. zur Information von dem Verkehrswesen näher 
stehenden Kreisen (Landwirthcn, Industriellen, Kauflenten, 
Spediteuren) zu dienen. 

ThatsAchlich enthält das Buch ohne jede Weitschweifigkeit 
und ohno Überflüssige Wiederholungen einerseits alle Erforder- 
nisse für einen gründlichen Unterricht und «teilt andererseits 
auch ein wort Ii volles Kachschlagebuch hinsichtlich der histo- 
rischen Entwicklung des Taiifwesens sowohl, als auch hin- 
sichtlich der in Betracht kommenden Verordnungen etc. dar. 

Neben der ausserordentlich zweckmässigen und über- 
sichtlichen Anordnung des reichen Stoffes ist hervorzuheben, 
dass die an und für sieb leichte Fasslichkeit des zu Unter- 
richtszwecken dienenden Thelles noch durch die Veran- 
schaulichung der üblichen verschiedenen Formen von Tarifen, 
Verkehrsleitungs- Vorschriften, Antheilstabellen etc., ferner 
durch Rechnungsboispiele erhöht wird. 

Zum Schlüsse sei noch der in der siebenten Abtheilung 
des Büches gegebenen interessanten und lehrreichen Dar- 
stellungen über das Tarifwesen in Deutschland, Belgien, den 
Niederlanden, Frankreich, Spanien, Italien, der Schweiz, 
Serbien, Bulgarien, Türkei, Griechenland, Rumänien, Russ- 
land, Dänemark, Schweden, Norwegen und England besondere 
Erwähnung gethan. 

Handbuch zum Abstecken von Curven, sowie 
zur Bestimmung der Winkel, ohne Messinstrumente. 
Herausgegeben von Theodor Freiherrn von Acetin, 
königl. Ober- Bauführer. Mit 3 Figurentafcln. Dritte 
vormehrte und verbesserte Auflage. München bei 
Theodor Ackermann, königl. Hof-Buchhändler. 1899. 
1 M. 60 Pf. Das im bequemen Taschenformat und znr dauer- 
haftesten Feldbenützung aus Pergament hergestellte Büchlein 
setzt den Trncirer in den Stand, ohne Theodolit und sonstiges 
Instrument, lediglich mit Kette oder Messband und einigen 
VisirstAbchen : 1. den Centrirwinkol zu bestiiuroun, 2. die Curve 
von der verlängerten Sehne aus abzustecken, nnd zwar in dem 
schwierigsten, coupirtesten Terrain, namentlich bei steilen 
FeUeinschnitten und beim Tunnelbau, 3. die Cmve von der 
Tangente aus abzustecken, jedoch nnr in ebenem, ofTeneu Terrain. 
— Die erzielbare Genauigkeit ist für alle Anforderungen des 
Eisenbahn-, somit auch jeglichen Strassenbanis ausreichend. 
1 Welche Fälle eintreten können, wo eine Methude, die ge- 
nannten Tracirungsarbciten ohne eigentliches Instrument durch- 
rühren zu können, willkommen ist. braucht dem Ingenieur und 
Geometer nicht aufgezählt zu werden. Diesen Technikern wird 
das Büchlein in ihrer Praxis angenehm sein. M-a. 

Erinnerungen ernster und heiterer Art im den 
Eisenbahnbetrieb im Kriege 1870/71. Von Albert Krank. 
Geh. Reg.-R., Professor an der techn. Hochschule in Hannover. 
Wiesbaden, Verlag von C. W. Kreidel 1899, Preis Mk. 180. 



♦) Wir werden demnächst eine au*nihrliebe Mittheilung Ober 
les Clnb flsteir Eisenbabn-Besuiten 
Aura, der Red. 
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Der Verfasser schildert in klarer, fesselnder, von jeder 
Uebertreibnng, die in solchen Erinnerungen so leicht mit 
nnterlänft, weit entfernten Art die Ereignisse, welche er als 
Betriebsleiter Im occnpirten Gebiete Frankreich« erlebte. Die 
Sachlichkeit der Schilderung, sowie die Ereignisse selbst üben 
einen so eigenartigen Reiz auf den fachmännischen Leser ans, 
dass er das Büchlein mit gespannter Aufmerksamkeit in einem 
Zuge lesen mnss. Wir können unseren Lesern nnr empfehlen, 
dnreh eigene Leetüre sich einige anregende nnd lehrreiche 



CLUB-NACHRICHTEN. 



Berieht aber die Blteug *ti 

16. Mars 1900. Vorsitsender Herr Regieruugsrath Ritter v. Loehr. 
Der Jahresbericht des Clnb fttr das XXIII. Clubjahr (1899) wird 
rediglrt nnd beschlossen, denselben mit der Clubxettnng vom 30. Marx 
den Clnb-Mitgliedern zukommen an lassen. 

Herr Central-Inspector Beiber beantragt, das Bild des frtlberen 
Club Präsidenten Herrn August Bitter v. Loehr im Vortragsaaale 
anznbringeo. Der Antrag wird einstimmig angenommen und nerr 
Regierungsratb v. L o e b r nm Ueberlassung einer Photographie 
beboia Herstellung des Bildes ersucht. 

Herr Ober-ingenienr S p i t s e r referirt Ober einen von dem 
Clnb- Mitglied« Herrn Bndolf Hlawatschek f»r die General- 
Versammlung am 27. März 1900 eiogebraebten Antrag. 

Herr Banrath Schmarda legt das von ihm verfasste neue 
Verzeichnis der Club-Mitglieder vor. Dasselbe wird dem Drucke Ober- 
geben nnd an die Club-Mitglieder vertheilt werden. 

Bs wird (Iber eine Anregung aus dem Plenum beschlossen, das 
„Nene Wiener Journal", die „Oesterr. Volkszeitung" und den „Tarif- 
Anzeiger" im Lesezimmer aufzulegen. 

Nach Erledigung verschiedener laufender Geschäft safttcke wird 
die Sitzung geschlossen. 

Der Schriftführer : Dr. v. Kantseh. 

Berieht Aber die Club Versammlung vorn 80. Min 1900. 
Der erste Vice- Präsident Herr Begiernnga-Rath Angnst Kitter 
v. Loehr eröffnet die Versammlung mit lolgenden Mitteilungen : 
Der nächste Vortrag findet Donnerstag den ü2. März I. J. nm V»7 Uhr 
Abends statt. Herr Ober-Banratb Arthur 0 e I w « i n wird an diesem 
Tage einen Vortrag Uber „Die Baafortschritte des Hiuptzollamta- 
Bahnhofes der Wiener Stadtbahn" halten und seinen Vortrag mit 
Lichtbildern erläutern. Dienstag den 27. Mira I- J. präeise Vi 7 Uhr 
findet die 23. ordentliche Generalversammlung statt und ersuche ich 
die Herren nm recht sablreiches Erscheinen. Nach der Generalver- 
sammlung werden Herr Ober-Ingenieur Fi Hunger nnd Herr 
Ritter v. F r i t s c h verschiedene Modelle, betreffend Neuerungen auf 
dem Gebiete des Eisenbahnwesens, vorführen nnd erklären. Das nfthere 
diesbezügliche Programm wird anf der AnkOndignngstafel bekannt 
gegeben werden. Heute spricht Hm Adalbert P a u e r, Ober-Iuapeetor 
der k. k. oaterr. 8taaUbahnen und Docent an der Fortbildungsschule 
für Kiaenbabnbeamte „Ueber eine zeilgemässe Keform der Personen- 
tarife". 

Herr ObeT-Inepc ctor Paner, von lebhaftem Beifalle begraset, 
beginnt seinen Vortrag, der im Club-Organ vollinhaltlich zum Abdruck 
gelangen wird, mit einem Rückblick anf die Wandlungen, welche 
die Peraonenlarife bezw. die Reform derselben durchgemacht haben, 
bespricht sodann die verschiedenen Tarifbililnngsarten, als Zonen-, 
Staffel- nnd Kilometertarif, wobei »ich der Vortragende eingebend 
mit dem ungarischen Zonentarife beschäftigt. Der Redner bezeichnet 
den Kilometertarif als die beste nnd geeignetste Grnadlage zur Bildung 
der Tarife im Personenverkehr und sei dieser Tarif der Rahmen, 
in welchem sich eine Reform zu bewegen hätte. Lebhaften Beifall 
erntete der Redner fttr seine lichtrollen nnd interessanten Aus- 
führungen. 

Hierauf ergriff Herr Koloman tob S z 4 j b e I y, königlicher 
Rath, Director-Stellvertreter der konigl. angarischen Staatseiscnbahneu, 
das Wort und bespricht mit Rücksicht auf die Ausführungen dca 
Vortragenden Ober den ungarischen Zonentarif die Intentionen, 
welche bei Schaffung dieses Tarife» massgebend waren. Der ungarische 
Zonentarif finde in den eigentümlichen Verhältnissen Ungarns seine 
Begründung. Die grosse Entfernung Budapest'» nach den äusserten 
Grenzen des Reiches, insbesondere nach der Stadt Finme, dem einzigen 
Seehafen Ungarns einerseits, der Mangel an grossen Städten in 
Ungarn andererseits waren für die bedeutende Begünstigung des 
Fernverkehres massgebend. Würde Ungarn so viele nnd so grosse 
Städte besitzen wie Deutschland, dann wäre der bestehende Zonen- 
tarif zur Belebung des Verkehres nicht nlithig gewesen. Der Msngel 
des Hersoneuverkehres in Ungarn aber vor dem Zonentarife bra> hte es 
mit sich, dass man zu der Ansicht kam, es müsse iu dieser Beziehung 



etwas geschehen. Der Erfolg des Zonentarif» war, dass der Verkehr 
riesig annahm. Bei Erstellung der Fahrpreise fttr den Nahverkehr 
waren wieder Rücksichten der eigentbDmlleben ungarischen Verhält- 
nisse massgebend. Man musste in Betracht ziehen, dass fast jeder 
Bauer aein eigenes Gefährte besitzt, nnd nur durch billige Fahrpreise 
konnte man denselben an die Benutzung der Eisenbahn gewohnen. 
Der Erfolg lehrt, dass der Zweck erreicht wurde; der Bauer fährt 
nunmehr auch anf kurzen Strecken auf der Eisenbahn und hat dadurch 
unbewusst den Werth der Zeit kennen gelernt. Herr kouig). Rath 
von Sz&jbcly schloss seine geistvollen Ausführungen mit der 
Bemerk niif», da** seiner Ansicht nach eine Egalisining des Personen- 
Verkehres in den verschiedenen Ländern nicht möglich sei, da der- 
selbe sieb wohl kaum in allgemeine Regeln zwingen lasse. Herr Be- 
gierungsrath B. v. Loehr dankte Herrn Ober-Ingenieur Paner 
und Herrn kOnigl. Batb 8 z & j b * 1 y für die interessanten Aus- 
führungen, welche von lebhaftem Beifalle des Auditoriums begleitet 
len. Der Schriftführer : Dr. v. Kautsch. 



Rerieht Iber die Club-Versammlung am üü. Mira 1000. 
Der Präsident Se, Exerltenz der Herr Eisenbalinminister Dr. Heinrich 
Ritter von W i 1 1 e k eröffnet die Versammlung nnd theilt das bereits 
dnreb das Club-Organ bekannt gewordene Programm für die nächsten 
Club-Versammlungen mit. t*e. Excellenz ersucht sodann Herrn Ober- 
Baumtk Artbnr O e 1 w e i n, den rogesagten Vortrag über die „H a u- 
fortschritte des Baues d es H an ptz oll am t s - Bahn- 
hofes der Wiener Stadtbahn" zu beginnen. 

Herr Ober- Baurath Arthur Oel wein bespricht zuerst die 
historische Entwicklung der Wiener Verbindiingpliahn, die ursprüng- 
lich — wie aebon der Name andeutet — lediglich als eine Verbindung 
des Nordbahnh"fes mit dem Südbabnhofe gedacht war, nm dann anf 
die heutige Ausgestaltung dieser wichtigen Eiaenbahnstrcek? überzn- 
gefaen. Der Vortragende erörtert die Gründe, welche die Herstellung 
der Wiener Stadtbahn bei dem Hauptzollamts-Bahnhofe als Tiefbahn 
nüthig erscheinen liessen und schildert in lebhafter, anschaulicher Weise 
die einzelnen Bauetadieo nnd die enormen Schwierigkeiten, die sieh dem 
Umbaue des Hauptzollamts-Bahnhofe* bei möglichster Anfrechthaltung 
des normalen Strassen- nnd Eisenbahn Verkehres entgegenstellten. Herr 
Ober- Banrath 0 e I w e i n erklärte des Näheren die am genannten Bahn- 
hofe befindlichen Betriebs Einrichtungen nnd gedachte auch der von 
dem Ober - Inspector der Oesterr. Nordwestbahu Herrn Edmund 
Wehrenfennig constrnirten Wasserrelnigungs-Aniage In besonders 
anerkennender Weise. Nach Beendigung des äusserst beifällig auf- 
genommenen Vortrages war Herr Ol er- Baurath Artbnr Oelwein 
so liebenswürdig, eine Reihe von Lichtbildern, auf welchen die ein- 
zelnen Banphasen der Station Hauptzollamt festgehalten waren, dem 
Auditorium als Illustration zu den vorherigen Ausführungen vorzu- 
führen. 

Se, Excellenz der Herr Eisenhahnminister Dr. von W i 1 1 e k 
dankte hierauf Herrn Ober Banrath Artbnr Oelwein, der selbst in 
so hervorragender Weise bei dem Zustandekommen des monumentalen 
Werkes mitgewirkt habe, auf das Wärmste für den ausserordentlich 
interessanten Vortrag. 

Der Schriftführer: Dr. v. Kautsch. 



Das gefertigte 
bringen, dass am 

Dienstag, den 3. April 1900, um < /2 7 Uhr Abends 
Lateraen-Abend, 

Vorführung von Bildern einer Reise naeh Amerika de* Herrn 
Ingenieurs Rudolf Schwarz stattfindet. Den verbindenden Text 
wird Herr k. k. Professor. Regieruugsrath Dr. Carl Z e h d e n 
sprechen. Zu diesem Abende haben anch Damen Zutritt. 

Die Saisonkarten berechtigen xur Theilnahme, überdies sind 
Mitgliedskarten k 1 Krone per Person nnd Gastkarten a 2 Kronen per 
Person im Secretariat, jedoch nur in beschränkter Anzahl, er- 
bältlich. 

Das Exeorslona- nnd Geselligkeit* Comite\ 
Aviso: 

Das stenographische Protokoll der 23. ordentlichen 
Generalversammlung vom 27. Märx IttOO wird Inder Nammer 11 
vom 10. April d. J. veröffentlicht werden. 



An die P. T. Clubmitglieder. 

E« wird hiermit xur Kenntnis gebracht« dass der Club 
iixterr. KiHcnbithu-Hi'anitrn dem Clearingverkehr de* k. k. Post- 
sparcasseii-Amtes, Cuul.i-Xr. KöO.fiVH beigetreten isf nnd da«* 
mithin alle Zahlungen. Mitirlicdsljcitriice etc. durch Krlng bei 
der ro*l*parrn**n i rfolu-cn künurn. P.txtx|inri-a**ii-Krlnir*chcinp 
folgt das Si crelariat au*. 



ttgcaUlura, Hw»ujk»1>o nnd Vertag Je« Club 
" *enb»hB iKauiUa. 



lar iU» HnImUu» 
i>r. fruiix 
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Die neuen Bahnen. 

(Schlusa.) 
II. Die Pyhrnbahn. 

Die Fyluiibahn, welch« eine herrliche Gegend durch- 
ziehen wird, soll von der in 4(*>7 m Seehöhe gelegenen End- 
station der Bahn Linz —Kinns— Steyrling (Kremsthalbahn) 
ausgehend, die enge, von steilen Wanden eingeschlossen« 
KUnse durchfahren, an den Stationen Steyrling, Dimbach and 
der Haltestelle St. Pankraz, Vorder-Stoder vorbei stets an- 
steigend das Plateau vnn Windischgarsten erreichen, von wo 
sin mit geringen Steigungen längs des Teichlbaches bis zur 
Station Spitts! am Pyhrn und nun mit 25" „ Steigung bis 
zum Eingänge den 44<i0 m Inngen cingeleisig projectirten 
Scheiteltnnnel, der den grossen Bosrnek durchbricht , erreicht. 
In der Mitte des Tunnels liegt der Culminaiinnsptvnkt mit 
73 t m Seehöhe, dann filllt die Sohle mit 3" „, bis zum 
Tunrielansjrang, der in das Ardoingthal zu liegen kommt, in 
welchem sie mit 25°/., Steigung- bis zum Ennsthal herabsteigt. 
Die Enns wird mit einer 60 m weiten Uriicke flberechritton, 
die Trane seblicast sich als zweites Geleise der Linie' Kloin- 
Reifling- Selzthal an und milndet in den Bahnhof Selzthal. 
Die ISaulängo betragt 419 km, die Tariflange 48 km. 

Die Trace wird In ihrem Laufe sehr viele kleinere 
Tunnels, Viaducte, Brucken, Futter- und Stützmauern ent- 
halten. Die Anlage ist durchwegs eingleisig, die Ausrüstung 
wird einer Hauptbahn zweiten Hanges entsprechen ; daher 
wird der kleinste Krümmungshalbmesser 250 m, die grösste 
Steigung 25" betragen. 43" ,, der (iesammtlllnge werden 
in Bögen, 57'%, In der Geraden liegen. Die Baukosten sind 
mit 12 Millionen Kronen veranschlagt. 

Diese Linie, welche sowie die zweite Triester Raiin eine 
schon mehrere Jahrzehnte alte Projectirnngsgeschichte besitzt, 
wird wichtigen Interessen dienen, da sie geeignet ist, ein 
grosses Gebiet aus wirtschaftlicher Isolirung zu befreien, 
insbesondere die ehemals so blühende Sensenindustrie dieser 
Gegend geradezu zu retten, ferner dem Transit verkehre 
Böhmen, Linz, Steiermark, Triest und endlich als Hilfsrouto 
für die inncrösterreichischen Alpcnbaluien zu dienen. 

III. llnrtberg- Friedberg. 

Die Linie soll nach dem lhglerungsprograiume den An- j 
fang der für das nordöstliche Steiermark in Folge seiner wirtit- 



scbaftlichen Zurüekgebliebenhcit dringend nothwendlgen Wechsel- 
bahn, die Verbindung von Aspang und Hartberg bilden. Die Regie - 
mng selbst weist anf die Notwendigkeit der Verbindung der 
Kordost-Steiermark mit der Aspangbahn zum Zwecke der 
Approvisionirung von Wien mit Fleisch, Milch, Obst hin, auf 
die Möglichkeit der Hebung der Industrie in diesen Gegenden 
durch Ausfuhr ihrer Erzeugnisse, gowie auf die Herstellung 
einer zweiten Bahnverbindung von Wien mit Graz. 
Alle Interessenten haben bei ihren vielfachen Kundgebungen 
immer nur das Ziel — Verbindung der Gegend mit Wien — 
im Auge gehabt. Es scheint uns daher, dass die Regierung 
mit dein Projecte, diese Verbindung von Süden her zu be- 
ginnen, statt von Norden, nicht den richtigen Weg einge- 
schlagen hat. Es ist auch die Molivlrnng dieses Entschlusses, 
dass die Fortsetznngsstreeke nach Wien im Besitze und Be- 
triebe einer selbstständigen Unternehmung (der Aspangbnhn) 
steht und dass für den Ausbau der ganzen Linie vorläufig- 
die notwendigen technischen Unterlagen nicht gegeben seien, 
eine ganz uns) ichhall ige Denn erstens stehon sehr viele 
Liuien im Staatsbetriebe, welche an Privat bah neu anschliessen, 
so dass in diesem Fall« das anderwlim vielfach vorhandene 
Beispiel nur nachgeahmt zu werden braucht und zweitens 
sind doch die von der Aspangbahn durchgeführten technischen 
Vorarbeiten vorhanden, da sich diese Buhn sonst nicht, wie 
der Bericht sagt, seinerzeit hatte bereit erklären können, die 
Linie auszubauen. Eine Keswumirung dieses Entschlusses und 
die Vorlag-e eines neuen Projectes für die ganze Strecke 
Aspang Hartberg scheint uns dringend nüthlg zu sein und 
es dürften die zur Herabmiiiderung der staatlichen Lasten in 
Aussicht genommenen Interessentenbeitrage auch für diese 
ganze Linie, welche neben dem hervorgehobenen Fernver- 
kehre nach Wien localen Interessen und bei entsprechender 
Verbindung mit den ungarischen Bahnen bei Pinkafeld auch 
einem nicht unbedeutenden Transitverkehre zu dienen berufen 
ist, viel leichter und ausgiebiger zu erreichen sein, als wenn 
die Gegend für lange Zeit auf eine, nur untergeordneten 
Zwecken dienende Sackbahn angewiesen wird, welche, wie 
der Regiertingsbericht eelbBt sagt, die Verzinsung für das An- 
lagecapital und, wie wir hinzusetzen, für eine betiitchtliche 
Reihe von Jahren nicht einmal die Betriebskosten wird decken 
können. 

Die gegenwartig projectirte Linie soll in Hartbcrg be- 
ginnen, und im fmehtburen I.afnitztbale, welches zur Anlage 
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von Industrien sehr geeignet ist, an den Stationen LafuiU, Kohr- 
bach, Dechantskirchen nnd Stegersdorf mit einer Uaximal- 
neigung von 25% 0 znr Endstation Friedberg ansteigen. Der 
Kriimroungshalbineaaer Ist mit 250 m angenommen, die Anlage 
soll so erfolgen, dass die Bahn ohneweiters auch für die künftigen 
Hanptbahnzwecke geeignet ist. Die Banlänge soll 27*5 km, 
das Baacapital -1*04 Millionen Kronen betragen. 

IV. Rakoniti— Lann. 

Diese Linie, deren verkehrspolitische Bestimmung nebst 
der F5rdernng localer landwirtschaftlicher nnd industrieller 
Betriebe hauptsächlich in der Herstellang einer Enl)a»t«ng*- 
linie für die schon hente bis an die Grenze ihrer Leistung»- 
nihigkeit in Anspruch genommenen Staatsbahnlinien Prag — 
Obernitz und Pilsen— Obernitz liegt, soll von der beetehendon i 
Station Bakonitz (westliches Ende) abzweigen und an Eroschau, 
Domaoscliitz, Hrivitz, Opocna, Jirolin, Sennich vorbei znr 
Localbohn Postelberg-Lann führen, welche durch zwei Ver- 
bindungscurven erreicht werden moss. Die Banlänge wird 
43 km, die Maximalneigung 16°/i«>i der Hlnimalradins 250 m 
und das Baacapital 8 Millionen Kronen betragen. Der Schwer- 
punkt des Verkehres wird im Transitverkehre liegen, der pro 
Jahr circa 600.000 t betragon durfte. Der locale Güterver- 
kehr wird ebenfalls ziemlich betrachtliche Einnahmen liefern, 
so dass eine angemessene Verzinsung gesichert Ut. 

V. Lemberg— Sambor— ungarische Grenze. 
Diese Strecke, deren Herstellung in erster Linie aus 
(■'runden gesammtstaatlicher Natur unabweislich erscheint, 
bildete schon im Jahre 1898 den Gegenstand einer Regie- 
rungsvorlage. Sie soll aber anch die von ihr durchzogenen, 
wirtschaftlich wenig entwickelten Landestheile Galizien» dem 
Verkehre erschließen. Es kommt hauptsachlich die Wald- 
indnstrie, die Viehzucht, Pctroleumgewinnung, der Hanf- und 
Flachsanbau in Betracht, welche säinmtlich bedeutender Hobung 
bezw. Neuschaffung fabig sind. 
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Die Bahn soll als normalspurige, eingeleisige Hanpt- 
i bahn zweiten Ranges angelegt und ausgerüstet werden, 
173 4 km lang und im Jahre 1903 fertig sein. Die Baukosten 
sind auf 3S'2 Millionen Kronen veranschlagt. Sie wird vom 
Bahnhofe Lemberg ausgehen, über Sambor zum lljzokpasie 
fuhren, von wo sie auf ungarischem Gebiete bis znr bestehenden 
Station N. Berezna fortgesetzt werden wird. Sie stellt da- 
durch die kürzeste Vorbindung von Lemberg und Budapest her, 
Zur Uebersicht diene vorstehende Tabelle : 

So unglaublich dies auch klingen mag, so haben 
sich doch schon Leute gefunden, welche gegen 
die vorgeschlagene zweite Eisenbahnverbindung Triests 
ankämpfen. 

So bekämpfte in der letzten Sitzung der Krakauer 
Handelskammer der Abgeordnete Binder dieses Project 
mit dem Hinweise darauf, dass selbe nur im Interesse 
Deutschlands, nicht aber Galiziens liege! Es ist hier nicht 
der Ort, die in dieser Begründung liegende Gesinnung 
gebührend zu bezeichnen. Soll denn Oesterreich einzig und 
allein für galizische. Bahnen Geld hergeben, deren Be- 
rechtigung doch zumeist nur durch militärische Gründe 
glaubhaft gemacht werden kann, für die die Herren Polen 
selbst aber keine nnd nur ganz unbedeutende Beiträge 
leisten wollen? (Siehe die Linie Lemberg— Sambor— nngar. 
Grenze zu der ca. 300.000 K lnteressentenbeiträge zu- 
gesagt sind, bei einem Baueapitale von 38-2 Millionen!) 

Als Zweiter ist der Tricster Kammerrath Cäsar 
C o m b i zu erwähnen, der noch in letzter Munde durch 
eine Broschüre für seine Favorit linie Laak— Loibl Stimmung 
machen will, indem, er anfuhrt, dass durch diese Link 
in Verbindung mit der RottenmanneiTauernliuie, für die 
Relation Triest— Böhmen die grösste Wegkürzung zu er- 
zielen sei und dabei noch 42 Millionen Kronen erspart 
würden gegen die vorgeschlagenen Linien. Kr übersieht 
dabei nur — abgesehen von allen technischen Ein- 
wendungen — dass durch diese Wegkümmg für de» 
Verkehr Böhmen — Triest gar nichts gewonnen wird, da 
eine Conan renz Triests im mittleren und nördlichen 
Böhmen, welche Gebiete industriell für den Export- bezw. 
Importverkehr allein in Frage kommen, mit Hamburg 
unmöglich ist; denn ein Kreuzer Verbillignng der Elbe- 
fracht genügt, um alle Wegkürzungen Triest - Böhmen 
illusorisch zu machen, d. h. es wäre das gesainratc für 
diese Wegkürzung verausgabte Capital umsonst verausgabt, 
während durch die von der Regierung vorgeschlagen« 
Linie mit unanfechtbarer Sicherheit riesige Gebiete des 
eigenen Staates und Süddeutschlands neu für Triest ge- 
wonnen werden. 

Hoffen wir, das sich das Parlament nicht von solchen 
Eigen- und Kirehthnrminteressen leiten lassen, sondern sich 
auf den Standpunkt von Ganz-Oest erreich stellen nnd 
baldigst seine Zustimmung zu den geplanten grossen 
Bauten geben wird. In dieser Beziehung sind die in 
einigen Landtagen gefassten Resolutionen bemerkenswert Ii 
(Ober-Oesterreich, Steiermark), welche die Regierung 
auffordern, ihren ganzen Einfliiss für die baldige Erle- 
digung des Entwurfes gpltend zu machen. Es scheint 
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uns allerdings, dass diese etwas platonische Mahnung I 
besser hu die Parteien als au die Regierung zu richten 
gewesen wäre. 

' * * 

Kaum von minderer Bedeutung als das in den vor- 
stellenden Aiisfiihningen kurz dargestellte Keubaiipr&li- 
minare ist das für die bestellenden Staatsbahnlinien auf- 
gestellte Jnvesütionspräliminare. Denn schon seit einer 
Reihe von Jahren ist auf den Staatsbahnlinien eine 
Steigerung des Verkehres in solchem Umfange wahrnehmbar, 
dass die ursprünglich unter ganz anderen Voraussetzungen 
geschaffenen Bahnanlagen fast durchaus überlastet sind 
und der zu gewärtigende noch intensivere Verkehr ohne 
augenscheinliche Gelährdung der Betriebssicherheit nicht 
mehr bewältigt werden kann. Das sind Worte, so ernst, von 
so schwerwiegender Bedeutung, dass ihnen unbedingt 
Rechnung getragen werden muss. Thatsächlick ist die 
Verwaltung der Staatsbahnen in Folge der durch mehrere 
Jahre unterbliebenen oder doch nur in unzureichendem 
Ausmasse vorgenommenen Investitionen mannigfaclister 
Art iu eine Lage vei-setzt worden, dass sie für die daraus 
entstehenden Folgen die Verantwortung ablehnen mnss. 
Noch ein, zwei Jahre des Stillstandes der Gesetzgebung 
und die Staat sbahnen weiden nicht weit von jenem Zu- 
stande sein, der bei der Südbahn heute so beklagt wird. 
Die Verantwortung dafür trifft aber nicht die Verwaltung, 
sondern die politischen Parteien. Denn der Verkehr steht 
nicht still, er muss bedient werden, er wächst in natür- 
licher Progression und wenn der Verwaltung die Mittel 
nicht bewilligt werden, die zur Bewältigung desselben 
nothwendig sind, dann muss ein Moment kommen, iu dem 
für die Aufrechterhaltnng und Sicherheit des Verkehres 
nicht gebürgt werden kann. 

Die zur Krgänzung der „unzureichenden Anlagen" 
notwendigen Massnahmen erstrecken sich auf alle Zweige 
des Dienstes. 

1. Ban zweiter, dritter und vierter Geleise, unter 
anderem: Hütteldorf bis Purkersdorf drittes und viertes 
Geleise auf 6 km; Absdorf— Gmünd zweites Geleise 
120 km; Wels - Salzburg zweites Geleise 101 km; Wels— 
Neumarkt -Kallham zweites Geleise 30 km; St Michael - 
Zeltweg zweites Geleise 30 km; Smichow— Berann zweites 
Geleise 39 km; Prag - Beneschau zweite * Geleise 51 km; 
Obernitz— Postelberg zweiter Geleise 18 km; ßudweis— 
Tilsen zweites Geleise. Theilstrecke von 36 km; ausser- 
dem viele kürzere Strecken, im Ganzen bei 18 Strecken 
mit einer Länge von 4.VV6 km und einem Capitalbedarfe 
von "j.V9 Millioneu Kronen, wovon 46 Millionen Kronen 
ins Präliminare aufgenommen sind. 

2. Zur Erhöhung der Leistungsfähigkeit mehrerer 
ursprünglich als Localbahuen gebauter Linien müssen 
verschiedene Herstellungen gemacht werden, wie Weg- 
absperrungen, Wächterhäuser, Beseitigung scharfer Bögen. 
Verbesserung der Xeignngsverhältnisse, Verstärkung 
der Biü-ken und des Oberbaues, Betriebsaiisweiclien, 
Industriegeleise, StreckenWockeinriohtungen und Siche- 



rungsanlagen in Stationen. Der Aufwand hiefür ist mit 
10 3 Millionen Kronen pralimmirt. 

3. Erweiterung von Stalioueu, welche den geänderten 
Anforderungen des Güter- und Personeudienstes durch 
Geleiseveimehrung. Geleiseverlängerung, Erbauung von 
Rangiranlagen, Kreuzungs-, Vorfahr- u. Depot- Geleisen etc. 
angepasst werden müssen. Schon im ersten Artikel (in 
Nr. 9 vom 20. März) wurde erwähut, dass in 51 Stationen 
Ge8ammterweiterungen und in 420 Stationen theilweise 
Erweiterungen nöthig sind ; das hiezu nötbige Baucapital 
von 78 Millionen Kronen vertheilt sich auf die einzelnen 
Directionsbezirke, wie folgt: Wien 11 "2 Millionen, Linz 
3 8 Millionen, Innsbruck 8 3 Millionen, Villach 5 6 Millionen. 
Triest 13 Millionen, Prag 6 2 Millionen, Pilsen 
12 5 Millionen, OlmQtz 41 Millionen, Krakau 8-5 Millionen, 
Lemberg 10 Millionen undStanislau 6 7 Millionen Kronen. 

4. Ergänzungsanlagen am Unterbau im Kostenbetrage 
von 10 5 Millionen Kronen. Hiezu gehören Versicherungen 
des Bahnkörpers gegen Terrainrutschuugeii, Steiufälle, 
Lawinen, Unterwaschungen, Answechslung hölzerner Bauten 
gegen solche aus Eisen oder Stein. Solche Herstellungen 
sind insbesonders nöthig an der Arlbergbabn, im Gesftnse, 
der Linie Lemberg— Itzkany ; von BrQckenauswechsluugen 
seien genannt: Die lbbs-, Pielach- und Traisenbrücke, 
Tullnerbrücke und Trauobrücke. 

5. Ergänznngsanlagen am Oberbaue im Kostenbetrage 
von 9*6 Millionen Kronen. Hieher gehört: Einlegen von 
Flussstahlschienen auf 1 320 km, von Weichen auf eiserneu 
Unterlasren, von imprftgnirten und harten Schwellen. 

6. Ergänzungsanlagen am Hochbau im Betrage von 
8 3 Millionen Kronen. Hieher gehört die Erbauung von 
Wohnungen (in 24 Stationen" 1 , für Beamte, Unterbeamte 
und Diener, von Kasernen für das Zug- und Maschinen- 
personale, Erweiterung und Verbesserung von Wäehter- 
häusern. 

7. Elektrische Anlagen im Betrage von 2 Millionen 
Kronen und zwar Anlagen zur Beleuchtung, zum Antrieb 
von Arbeitsmaschinen, Schiebebühnen, Drehscheiben, 
Spannung neuer und Erweiterung bestehender Telegraphen- 
leitungen, Einrichtung von Telephonveibindimgeu 

8. Beschaffung von Hilfsmaschinen, Werkzeugen und 
maschineller Einrichtungen für Werkstätten und Heiz- 
häuser im Betrage von 6-2 Millionen Kronen. 

9. Vermehrung und Ergänzung des Fahrparkes im 
Betrage von 62 5 Millionen Kronen, u. zw. um 398 Loco- 
motiven, 77s Personenwagen und 7400 Güterwagen 
endlich die Einrichtung der Schnellzugs- und Personen 
zugswagen mit automatischen Bremsen. 

In diesem umfassenden und mit grösster Sorgfalt 
aufgestellten Präliminare sind die bis Ende des .Tain es 1904 
nöthigen Herstellungen (auch bezüglich der Neubaustrecken) 
berücksichtigt. Die nach dem Jahre h 04 nöthigen Be- 
trüge werden seinerzeit durch besondere Gesetze bewilligt 
weiden müssen. Die Geldbeschaffung soll durch Ausgabe 
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von Obligationen der Investitionsscbuld oder von Renten ; 
erfolgen. 

Die Einhaltung der überaus kurz bemessenen Voll- ; 
eiidungstermine scheint nur bei Zusammentreffen be- i 
anders günstiger Umstände möglich, wozu natürlich in j 
erster Linie die schleunigste Annahme des ganzen Gesetz- : 
entwnrfes durch das Parlament gehört. Dass für die Strecke i 
Gastein— Möllbrflcken erst das Jahr 1W07 als Vollendung»- \ 
termin angesetzt wurde, erscheint sowohl durch die tech- ; 
nischen Schwierigkeiten, durch finanzielle und admini- : 
strativen Rücksichten, sowie durch die Erwägung gerecht- | 
fertigt, dass gerade diese Projectsliuie zum Theile auch j 
dem Auslandverkehr dienen soll, das Bestreben der Re- 
gierung aber darauf gerichtet sein muss, dem gesteigerten ! 
inländischen Verkehre den Vorspruug zu sichern. 

Für die Benützung der Strecke Mfill brücken— Villach 
der Südbahn wird durch einen Peagevertrag vorgesorgt 
werden, welcher auf Grund eines schon im Jahre 1k<J8 
mit der Siidbahis getroffenen l'ebereiiikonimens abge- 
schlossen werdet! wird. 



Kino aufgelassene amerikanische Seilbahn. 

Von P. F. Kupk». 

Zur Zeit der Centennial-Ansstellnng in Philadelphia 
(15>7<;) bildete es einen Punkt des überaus reichen, gast- 
freundlichen Prugrammes der amerikanischen Eisenbahn- 
roänner, ihren fremden Kachgenossen oder sonstigen In- 
teressenten auch die alten Kohlenbahnen Pennsylvaniens 
mit dem eigentümlichen, der frühesten Periode ange- 
hörigen Sei 11» e trieb zu zeigen. Der Fremde sah sich 
dann ans dem mächtig entwickelten, verwirrenden Eisenbahn* 
leben der Gegenwart plötzlich in die lastenden Anfange, 
die Kindheit der Schienenstrassen, versetzt. Die Liebens- 
würdigkeit des Ober-Ingenieurs der Philadelphia- und 
Reading-Bahn, Herrn Lo reu z, eines gebürtigen Deutschen, 
ermöglichte es uns, auf einer für zwei Tage berechneten, 
sehr lehrreichen Rundfahrt seine Bahn, nebenbei bemerkt, 
eine der wichtigsten und interessantesten Kohleubahnen 
Amerikas, sowie einige der anschliessenden Seitenbahnen 
kennen zu lernen. Zu diesem Behufe wurde uns ein kun- 
diger ( Jeleitsmanu beigegeben und eiu dreiachsiger Dampl- 
wagen „Transit*, ein mit einer Plattform versehener, all- 
seitig durch «ilasfeiister geschlossener, ausseist bequem 
eingerichteter Inspectiotiswageu der Direction. zur Ver- 
fügung gestellt ; die Photographie über meinem Schreib- 
lisch erweckt mir stets angenehme Erinnerungen. 

Die Kohlenbalinen Peimsylvanieus gehören zu den 
ältesten Schienenstrassen Amerikas; erst diese erschlossen 
die reichen Anthracitlager des Lehigh- und Schuylkill Thaies 
uud bewirkten die erstaunlich rasche Entwicklung der ' 
Industrie des Landes. Die Kohleuausbeute beginnt zwar 
mit dem Jahre ls20, wird aber erst mit der Anlage von 
i 'analen und Eisenbahnen anfangs der Dreissigerjahie 
eine intensivere. 

Die Philadelphia- und Reading-Eisetibahn steht mit 
allen anderen Kohleubahnen von Schuylkill in unmittelbarer 



oder mittelbarer Verbindung ; ihre ausnehmend günstige 
Anlage sie hat nämlich stets Gefälle bis Philadelphia 
gestattete ihr schon frühzeitig, den Wettbewerb mit der 
nahezu dieselben Orte berührenden billigen Wasserstrasse 
erfolgreich aufzunehmen und den grössten Theil des Kohlen- 
transportes sich zu sichert!. Die im Mai 1S21 gegründete 
Lehigh ("anal und Navigation Co schuf die z we i t älteste 
Bahn der Vereinigten Staaten, die Matte Ii Chunk- 
Eisenbahn (indianisch, spr. Mok Chiink, zu deutsch 
Bärenberg), deren Bau anfangs 1827 begonnen und noch 
im selben Jahre vollendet wurde. 

Die auf dem Gipfel beladenen Wagen liefen durch 
die eigene Schwerkraft und durch Bremsvorrichtungen 
regulirt zum Lehigulluss herab (1-Jökni) und wurden leer 
durch Maulthiere, die bei der Thalfahrt im letzten Wagen 
untergebracht waren, wieder hinaufgezogen. Die Thieie, 
durch jahrelange Uebung gewöhnt, konnten nicht dazu 
gebracht werden, auch einmal bergab zu gehen. 

Die unter dem Namen ..Switcbback"' bekannt und 
berühmt gewordene Anlage dient heute ausschliesslich dem 
Touristenverkehr und beiordert jährlich etwa 2O.00Ü Per- 
sonen. 

Die dri 1 1 älteste Bahn in den Vereinigten Staaten 
ist die Carbonda 1 e- Hone sda 1 e- Ei seil bahn. Die 
Delnware-Hudson-Canal-Co. hatte in den Jahren 1S2.V 28 
einen Canal vom Lackawaxenfluss zum nudsoti bei Rondouf, 
New-Vork, gebaut und beabsichtigte gleichzeitig eine 
Schien enstrasse über das Gebirge zum Lacknwannaflusse 
anzulegen. Die 1828 begonnene und im Herbste 1*29 voll- 
endete Linie mit einer Spurweite von 4' 3" (l Wmi) be- 
ginnt tu Carboudale, übersetzt mittels acht geneigten 
Ebenen die Wasserscheide zwischen dem Delaware und 
Susquehatmah und führt nach Honesdale (3fi o km) zum 
Canalbassin des Lackawaxen : mehr als 9 km mussten auf 
Holzgerüste (Trestle woik) gelegt werden. Die 55 mm 
breiten und 12 mm dicken, aus England bezogenen Flach- 
eisenschienen wurden auf die Lnngaschwellen genagelt. 

Eine Verlautbarung der Delanare-Httdson Canal-t'o. 
in der „Railroad Gazette" besagt nun, dass im ver- 
flossenen Jahre der gesammte Personen- und Güterverkehr 
eingestellt und die Bahn selbst aufgelassen wurde, 
wegen der zu niedrigen Kohlenpreise und der iinverliäll- 
nismässig hob e n Betriebskosten der Gravitatk'iis- 
strecke gegenüber den Concurrenzlinien. Die aufgehellten 
stationären Maschinen seien nur im Stande 5 mit je 5 t 
oder 11.200 Pfd. beladene Wagen die Steigungen hinauf- 
zuziehen. In Honesdale müsse die Kohle aus den Wagen 
in die Boote verladen und, geht sie weiter über den 
Hudsoniluss oder New-Vork hinaus, abermals umgeladen 
werden. ,.Die Einfühlung von schweren Locomntiven und 
Wagen mit grossem Fassungsiamn hat den gewöhnlichen 
Eisenbahntransport so verwohl feilt, das* die Betriebs- 
kosten auf der Gravitatiousstrccke und dem ( anal hin- 
durch unterboten weiden; feiner ist der Vortheil. die 
Wagen unmittelbar auf den Platz des Consumenten stelle» 
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zu können, allein schon ein sehr grosser, selbst wenn die 
Trausport kosten nicht auch noch geringere wären." 

Es ist nicht unwahrscheinlich, heisst es weiter, 
dass die Gesellschaft auch ihren Canal von Honesdale 
nach Rondout (174 km) auflöst, da sein Hanptverkehr, 
Kohle, die er von der Bahn erhält, seit Jahren in Ab- 
nahme begriffen ist und im letzten Jahr nicht ganz 
40i ».000 t erreichte. 

Zum Zwecke des Kohlentransportes hat die Canal- 
Gescllschaft mit der Ei iebahn einen Vertrag abgeschlossen. 

Die ursprüngliche Anlage erlitt je nach den tech- 
nischen Fortschritten verschiedentliche Aenderungcn, die 
hier in Kürze angedeutet werden sollen. Der höchste Punkt 
der Wasserscheide, der Moosic-Berg, liegt 286 m über dem 
Canal. Nach 0. H. Whiting waren auf der Westseite 
des Berges fünf doppelgleisige schiefe Ebenen in einer 
ttesammtlänge von 5 9 km mit Steignngen von 1 : 10, zu 
1 2 und zn 23 mit dazwischen liegenden sogenannten 
,, Horizontalen" (levels) mit ganz geringem Gefälle, in der 
Gesaninitlänge von 1-7 km angelegt. Auf den geneigten 
Kbenen war zuerst ein Pferdebetrieb eingerichtet, doch 
so, dass die hinaufgehenden beladenen Wagen mit dem 
leeren hinabgehenden Wagenzug durch Ketten verbundeu 
waren, welche über Trommeln liefen, die sich auf dem 
höchsten Punkte befanden; auf der „Horizontalen" rollten 
die Wagen durch die eigene Schwerkraft weiter. 

So erreichte der Zng die 2 8 km lauge Scheitel- 
stvecke, von wo auf der Ostseite des Herges drei schief« 
Ebenen mit drei eingeschalteten Horizontalen (von 1 22 m, 
9 6 und 16 km Länge) im Gefälle nach Honesdale fühl ten. 
Auf den schiefen Ebenen des östlichen Bergabhanges zogen 
die lieladenen die leeren Wagen ohne weitere Nachhilfe 
hinauf; nur auf den Levels wurden die Züge von vier 
leeren Kohlen- und einem angehängten Pferdewagen, letzterer 
für die Rückfahrt der Thiere bestimmt, durch Pferde fort- 
geschafft ; auch diesen wird, wie ihren Vettern von Manch 
Chunk, die gleiche Abneigung gegen das Bergabgehen 
nachgerühmt. Behufs Drehung der Trommeln zog mau 
später, wo es eben anging, die vorhandenen Wasserkräfte 
heran und regnlirte die Fahrgeschwindigkeit durch grosse 
Windfächer; die als unzweckmäßig erkannten Ketten 
wurden durch starke Hanfseile und erst viel später durch 
Drahtkabel ersetzt. 

In die Jahre 1842-45 fällt der Umbau nahezu der 
ganzen Linie auf günstigere Neigungsverhälluisse uud ihre 
Verlängerung bis Oliphants. Im nächsten Jahre wurden 
zur Bewegung der Seiltrommeln Dampfmaschinen aufgestellt 
und auch die Flachschienen durch Kopfsehienen ersetzt. 
Das Ansbalanciren der auf- und abgehenden Züge, d. h. 
der durch das oft verspätete Eintreffen der hiefür be- 
nöthigten Wagen verursachte Zeitverlust erheischte drin- 
gend die Anlage eines besonderen Geleises für die leeren, 
westwärts gehenden Wagen. Dieses in den Jahren 1866 
bis ]h69 neu angelegte Geleise ist von der alten Trace 
an mehreren Stellen ziemlich weit entfernt und erhielt, 
um ihm eine gleicbmässige Neigung zu geben, in der Nähe 



von Carbondale eine die Gebirgslehne entlang laufende 
.'300 m lange Kehrschleife. 

Die Verwaltung der Delaware-Hudson Canal-Gesell- 
schaft hatte schon im Jahre 1827 ihren Ingenieur Horatio 
Allen nach England gesandt, um dort Schienen, sonstige 
Eisenbestandtheile und drei Locomotiveu für die drei 
längsten Levels in Bestellung zu bringen. 

Mitte Mai 1820 kam die Locomotive „Stour- 
bridge Lion" nach Amerika nnd stand zur eisten 
Versuchsfahrt unter grossen Festlichkeiten am 8. August 
1829 in Honesdale bereit. Nachdem die Widerstands- 
fähigkeit des schwachen Trcstlewcrkes gegenüber einem 
Raddruck von 2 1 mit Recht angezweifelt wurde, gab 
AI 1 eu nicht zu, dass „ Jemand ausser ihm das Leben aufs 
Spiel setze" uud unternahm die erste Locomotivfahrt auf 
amerikanischem Buden unter grossem Jubel der Ver- 
sammelten allein; er gelangte jedoch nur bis Seelyville 
(2-4 km), wo eine zu niedrige Brücke die Weiterfahrt 
behindert«. 

Der „Stourbridge Lion" ist ebensowenig wie die 
beiden anderen Locomotiveu zum wirklichen Dienst heran- 
gezogen worden. Er stand, der Uebei lieferung gemäss, 
viele Jahre auf einem Seitengeleise nnd bildete dort mit 
seinem „fürchterlichen Löwenantlitz" auf der Vorderseite 
den Schrecken der Kinder; vergeblich zum Kaule ausge- 
boten fand er als „altes Eiseu" ein recht nnrühmliches 
Ende. 

F* war uns vergönnt, dieses geschichtlich interes- 
sante Stück einer amerikanischen Eisenbahn eingehend zu 
besichtigen nnd im gewöhnlichen Kohlenwagen befahren 
zu können. Erst im Jahre 1877 wurde ein regelmässiger 
Personenverkehr eingeführt, mit leichten, gedeckten, an 
den Stirn- und Längsseiten offenen, von einem Bremser 
bedienten Wagen, und es entwickelte sich seither ein 
recht ansehnlicher Sommerverkehr. Man hätte annehmen 
können, dass die einfache, auf eine anscheinend wohlfeile 
Art betriebene Anlage einen bedeutenden Vorspinng habe 
gegenüber den modernen, mit grossen kostspieligen Apparaten 
ausgestatteten Schienenwegen. 

Daraus, dass diese Annahme eine irrige ist, erkennt 
man den gewaltigen technischen und wirthschaftliehen 
Fortschritt in der Entwicklung der Eisenbahnen. 

Nun können wir in nächster Nähe beobachten, wie 
man sich bemüht, das veraltete Betriebssystem ihr ge- 
neigten Ebene gar bei Canälen in Anwendung zu 
bringen. Glück auf! 

Die russischen Eisenbahnen seit Ihrem Ent- 
stehen bis mm Jahre 18»3. 

Naoh Mittbtllnngen der VIII. (Elieabahn-) Sectio» der kalserl. rntt. 

technischen Gesellichaft. 
Atuiu« aus Vortragen, gebahen am 7. und 14. November 1899 im 
Club teterr. Eisenbahn-Beamten, von kaiserl. Bath Arthur JIa>er. 

(Schluw.) 

Pie Bedienungsmannschaft der Locomotiveu ist im 
Grossen und Ganzen au den Dienst der bestimmten Locomotive 
gebunden, doch existiren einige Ausnahmen. So x. 15. hat 
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die Rybinsk Rolngoisbahn die Bediennngsgemeinschaft ein- 
geführt. Diese betteln darin, dass für «ine gewisse Anzahl 
Lncomotiven gleicher Type ein gemeinsame* Personal besteht, 
welche* die, die «ranze Strecke durchlaufende Maschine an 
gewissen Stationen ablösend besteigt. 

Ebenso geschieht die» auf der Novotorjskbahn, wahrend 
die transkaukasischen Bahnen die doppelte Bedienungsmann- 
schaft einführten, wovon die eine den Zug führt, wahrend die 
andere in einem dem Zngc eingefügten Specialwagen der Rnhe 
pflegt, bis Ihre Ablftsungszeit eintiitt. Der Bericht spricht 
sich im Allgemeinen Uber die colossale Dienstesfrendigkeit des 
Personales ans, das monatelang unverdrossen einen Tages- 
dienst von 14-15 Stnnden leistet und in besonderen Fällen i 
sogar noch langer nicht von der Maschine, steigt. 

Der Zugiordemngadienst der rassischen Bahnen erfordert : 
die Arbeit von 13.917 Angestellten. Dass auch in Rnasland ' 
das Maschinen- und Waggonmaterial mit mechanischen und [ 
automatischen Conti olapparaten verschiedenster Kategorie aus- 
gerüstet ist, bedarf wohl keiner besunderen Erwähnung. 

Zur Beurtheilung aller für die eben besprochenen Dienst- 
zweige nöthigen Materialien bestehen technische, mechanische, 
chemische und photographisebe Laboratorien, die sowohl vom 
Staate als von einzelnen Privatbahnen eingerichtet worden sind. 

Wie schon in der allgemeinen Besprechung hervor- 
gehoben, sind der hauptsächlich landwirthschnftliche Charakter 
der rassischen Bevölkerung, die spärliche Bevölkerung de» 
Kelches und seine geringe Anzahl von Städten, der vorerst 
schwache und erst sehr mühsam zum Dnrchbruche gelangte 
Stand der Grossindnstrie, die grossen Entfernungen zwischen 
Produetions- und Consumtionscentren, die geradlinige Führung 
der Strecken ohne Rücksicht auf vorhandene "der zu erwar- 
tende ökonomische Verhältnisse, die grosse Concnrrenz günstiger 
und zahlreicher Wassel Strassen und Cnnale, die geringe Aus- 
dehnung der Küsten des Reiches nnd zuletzt nicht minder 
die Abnormalität des Schienenstranges nicht ohne Einwirkung 
auf die Entfaltung und das Ertragnis des Eisenbahn- 
verkehres geblieben. 

Der im Jahre 1881 mit 34,800.000 Reisenden, 
42,500.000 Rbl. Einnahme, 101-38 Werst pro Reisenden 
ilnrchfahrnnc Weg und die 122 Rbl. pro Reisenden betragende 
Einnahme stieg im Jahre 1894» anf rt. -17,000.000 Reisende 
mit 49,500.000 Rbl., 10P06 Werst und 105 Rbl. Einnahme. 
(1897 rund 5.1,000.000 Reisende.) Hievou benutzten die 
I. Classe rt. 600.000 = ca. 1-3%, die 11. Classe rt, 3,100.000 
— ca. 6 6%, die III. Clane rt. 34,000.000 = ca. 74-5%,, 
die IV. Classe 1,000.000 = ca. 2 5%, mit ormässigten ond 
Fieikarten rt. 7,500 000 = ca. 10% Reisende. 

Es liat sich also die Anzahl der Reisenden in Folge 
der Ausdehnung des Netzes in 10 Jahren um ca. 40% ge- 
hoben, die Einnahme um ca. 16%., der durchfahrene Weg 
pro Reisenden ist unmerklich verändert, nur der Betrag der 
Einnahme pro Kopf hat sich in Folge der vom Staate ein- 
gehobenen Transp..rtsteuer vermindert und zwar um ca. 17"/,,. 
Der Reisende hat das Recht anf 1 Pud Freigepäck. Zum 
Schutze der Reisenden gegen Unfälle sind in den Jahren 
1878 uud 188'* Reglements puncto Haftpflicht der Hahnen 
erschienen. • 

Was den O ü tortransport anbelangt, so hob sich 
derselbe von 1881-1890 von 2562 auf 4179,000.000 Pud 
(1807 — 5018,000.000 Pud), die Pndwerst von 49S auf 854 
Milliarden, die Einnahmen von 130 auf 207, "00.000 Rbl. 
Anch die Zahl des dorchlnufenden Weges eines Päd stieg von 
195 anf 204 Werst (in Ungarn sind diese Ziftorn 183 km, 
in Prcnsscn 1 1 7 km, in Frankreich 128 km), hingegen p<l 
die Einnahme pro Pudwerst von 0-028 Kop. auf 0 O.M3 Kop. 
und zwar in Folge der Comnrrenztarife. 



Der Mangel eines normativen B etriebsregloments liat 
lange anf dem russischen Verkehrswesen gelastet. In der Tlist 
waren die Verhältnisse ganz krauser Natur. Die Gesell Schäften 
übernahmen weder eine Garantie für die rechtzeitige nnd an- 
standslose Transportirnng des Gute«, noch für einen demselben 
zugefügten Schaden, wochen- ja monatelanges Stapeln eines 
Gutes selbst anf offener Strecke gehörte nicht zu den Selten- 
heiten, ja noch mehr, die Jurisdictionen der Gerichte in den 
verschiedenen Theilen des Reiches, wenn solche angerufen 
waren, gingen diametral auseinander und erzeugten einen ge- 
fährlichen Znstand von Rechtslosigkeit. Die Gesellschaften 
fussten auf besonderen cahiers de Charge von ihrer Gründung 
ans, welche je nach der Nationalität der gründenden Gesell- 
schaft total verschieden waren und veraltet blieben, weil man 
an dieselben anch aus finanziellen Giünden nicht rütteln 
wollte. Erst 1885 wurde unter dem Vorsitze des General- 
Adjutanten E. T. Baranoff eine Enquete znr gesetzlich™ 
Reglementining eingesetzt, nnd dieselbe anch sofort durch- 
geführt, wozu die einzelnen Gesellschaften im gut verstandenen 
eigensten Interesse hilfreiche Hand geboten haben. 

Unter der Aegide des Ministers der Verkehrswege, der 
Geneialconferenz der russischen Bahnen, der Theilnahme von 
Vertretern des Handels, der Industrie und der Landwirt- 
schaft kam sonach das Generalstatut der russischen 
Bahnen am 12. Jnni 1885 zu Stande, das sich an di» 
Normen des damals im Entstehen begriffenen Berner l'eber- 
einkommens anlehnt. 

Unter den hauptsächlichsten Transport-Gütern sind zu 
nennen : 

Getreide, Petroleum, Kochsalz, Bauholz., Naphta, Klein- 
holz nnd Kohle, welche zusammen ca. «0% der gesarontten 
Gütorbewcgung darstellen. Das Getreide wnrde 1890 in eiiu'r 
Qnantit.1t von 407,000.000 Pud znr Anfgabe gebracht 
und es kennzeichnet den Exp •itchaiaktor dieses Gntes, wen» 
ich erwähne, dass ein Pud Getreide im Durchschnitte 484 Werst 
durchlief. Im Jahr« 1888 belief «ich die Transportmenge an 
Getreide sogar anf 542,000.000 Pud. Die Menge an Kohle, 
Briqnetts und Cooks betrag 260,000.000 Pud, mit einem Duicli- 
»chnittswege vou 311 Werst. Im Jahre 1871 waren es nnr 
171,000.000 Pud, von da ab constant steigend. Banholt 
kam mit 149,000.000 Pnd, Brennholz in t 142,000.000 I^nd 
zum Transport und durchlief das Pud 191 bezw. 117 Werst. 
Petroleum nnd Naphtaproduete wurden 81,000.000 Pnd gegen 
16,000.000 18*2 mit einem Dnrcbschnittswege von 821 Werst, 
Rohnaphta nnd Rückstände 34,000.000 Pud gegen 16,000.000 
Pud im Jahre 1*82 mit einem Durehschnittswege von 459 Werst, 
Salz 50,000.000 Pnd mit einem Durchschnitts wego von 
540 Weist verfrachtet 

Die Verfrachtung des Getreides A la rinfnsa wird meistens 
anf den südlichen, dem Meer« zustreanden Linien prakticirt, 
wo die Waggons in den Häfen mit Hilfe eines Convoyor ge- 
nannten Apparates direct in die Schifte entleert werden. Aber 
anch im Binnenverkehr« nimmt diese Art des Transportes zn. 

Was die Tarife anbelangt, scheinen bis zu Beginn der 
Achtzigei jähre ziemlich chaotische Zustände, anf reiner t'on- 
currenzbasis zwischen den Bahnen herrschende Massregeln 
im Schwünge gewesen zn sein nnd dl« Regierung nur gerinse 
Controle und Lust, zum Eingreifen gehabt zu haben. Mit der 
Zunahme der Bahnverbindungen sowohl im Innern als gegen 
die Grenzen, mit dem Favorisiren und Steigen des Exportes 
jedoch, nnd nicht in letzter Linie durch die ungünstige finan- 
zielle Lage vieler Gesellschaften und dem damit in Zusammen- 
hang stehenden Wachsen der Reiehshilfe, kam anch in Kuss- 
lami die Pnriliritungsidee zur Geltung. Unter Vorsilz des 
sehi.n gcnauriten Gei.eials Baranoff. in jener En-imte, die 
ihren ursprünglichen Zweck über Wunsch der Generalconfeienz 
der inssischcH Dahnen dann erweiterte und anch die 'J'arif- 
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fragen in den Rereich ihrer Erwägungen und Beschlüsse zog, 
fllbrlo man auch diese Frage prinzipiell zu End«, und b«s1iinnit<> t 
dass voni März 1889 an die Hunptingerenz dein Finanz- 
ministerium zugeschoben würde. Man kann nnnmehr füglich ata 
Hauptcharakter der Tarife, daran specielle Eiiitheilung in Ex- 
port, Import und Binnenverkehrstnrife vornehmen. 

Die Exporttarife sind besonder« wichtig für Getreide, Holz 
und Xnphta, sowohl im Hahn- als Moercstransport und es hat sich 
gezeigt, das« die vorgesehene Heranziehung der russischen Han- 
delswelt zur Beratbung der Tarife eine richtige Massregel war, 
aber auch, dass sie ihre Mission höchst energisch und vorteilhaft 
auszunützen verstand. Die Werthclassentarife de» gewöhnlichen 
Frachtentarifes sind in 8 Classen mit 129 Gruppen und 
1 100 Benennungen oingethellt, ausserdem gibt et noch Special- 
tarife für Salz, Metalle, Petroleum, Zucker. Hanf u. s. w. und i 
selbstverständlich die Hanpteintheilaug in Eilgut-, Gepäck- nnd 
Xothstaudaausnahnietarife. Inden Pe r so ne u t a r i f e n zeigte 
sich die Tendenz der Verbilligung bis zum Abschlüsse de« Be- 
richte», nach demselben ist seit 1893 ein Zonentarif ein- 
{»(•führt worden, welcher bis zu einer Entfernung von 160 Werst 
den alten Tarif beibehielt, sodann aber einen differentielleu 
I*i eis eintreten liisst, der z. B. bei 1500 Weist nnr mehr 
r>0°/ 0 des Ersten betrügt, und wobei die Heise der I., II. 
und III. ('lasse im Verhältnisse von 2'/-j, l 1 'j «»d 1 zn ein- 
ander stehen. Ferner haben Zeit-, Abonnements-, und Rnnd- 
reisekatten ebenfalls ihren Einzug in Kussland gehalten. 

Der Bericht erwähnt am Schlüsse dieses Capitels, dass 
die Tariffrago trotz Allem noch nicht erschöpft ist nnd dass 
es zu hoffen sein müsse, sowohl die Reisenden als die Waaren- 
verfrächter durch weitgehendo Ansbildnng der Tarife nach 
der Richtung der Einfachheit nnd Gleichmütigkeit in einen 
noch besseren Grad von Zufriedenheit zu versetzen, was auch 
tuatsachlich seit 189Ö eingetreten Ist, wo auf Basis des Dif- ! 
fcrcntinlsystemes weitere Vereinfachung entstanden ist. Es lässt 
sich übrigens mit einiger Gcwisaheit erwarten, dass der Ver- 
kehr der grossen sibirischen Linien eine weitere Evolutiou 
in den russischen Tarifen erzeugen wird. 

Einen nicht uninteressanten Theil des Belichtwelkes ' 
bilden die Control- und Re ch n u n g s s y » t um e der 
rassischen Bahnen sowohl im Personen- als Fiacutenverkebve, 
die Wagendirigirnng, Wageiiausiiützuug und gegenseitige Ver- 
rechnung, 

AVenn ich zu diesem Capitel gehörig nur kurz erwähne, 
dass die russischen Bahneu in ihrer Hauptanzahl den Mani- 
pulatiousdienst im Güterverkehrs in eigener Regie führen, dass 
es jedoch auch 2 Bahnen, und zwar die Nicolaibahn und die 
Charkow-Nikolajcwbahn versucht haben, diesen Arbeitszweig 
in Accord an ihre Bediensteten zu übertragen, voilliuflg aber 
vereinzelt in dieser Hinsicht dastehen, so thue ich es, um 
keine UuterlassnngsM'inde zu begehen. Die Kicolaibahn hält, 
damit ihn- historische Keminiscenz aufrecht, denn sie übergab 
die Manipulation nicht nur des Verkehres, soudern auch die 
BahnerbalUuig und die Erhaltung des rollenden Matcriales 
bei ihrer Uiündnug an l'rivatuntcniehmcn ab. Letzteres jedoch 
gab sie wieJer auf. 

Dasjenige, was zu Beginn der Detailbesprecbnng, 
migtinttig über den Bau und, damit zusammenhängend über 
den Betrieb zur Erscheinung kam, refleetirt selbstver- j 
stündlich in den Seiten des schwatzen Buches der Eisen- : 
bahnen, im Capitel der Uufällo, und die Verkehl ^Steigerung j 
aut den russischen Bahnen unter theilweise noch nicht sauiiten 
Uebelständen in Bau und Betrieb zeitigt auch hier sehr un- 
angenehme Zustände. 

Auf «len russischen Bahnen haben 189" bei einer Be- 
triebslänge von 20 679 Werst im Ganzen 1348 Unfälle statt- 
gefunden, davon 



173 Entgleisungen auf offener Strecke, 241 i. d. Stationen 
32 Zusammenstöße „ , 13.'i „ „ 

39."> verschied. Unfälle „ „ „ 3i)9 - n 

wobei zusammen 1478 Personen und zwar: 

131 Reisende davon 28 todt, 103 blcssirte 

69S Bedienstete . 209 „ 48U 

4152 dritte Peisoiien „ 328 „ 324 

in Mitleidenschaft gezogen worden sind. 

Dies gibt folgende DnrchftchuitUziftern: Getöltete und 

blesüirte Roisende 1 05 pro 1,000.000 Zugswerst ^091 in 

Deutschland. 

Totalsuuiuie aller Beschädigten 11t) pro 1,000.030 
Zugswerst (10 5 in Deutschland und Oesterreich-Ungarn). 

Die russischen behördlichen Vorschriften, Reglement«, 
Meldungen etc. gleichen den uiiserigen, nnd soll nur noch er- 
wähnt werden, dass den russischen staatlichen und privaten 
Eisenbahnbehörden aufgetragen ist, diese Unfälle nicht nur 
den Behörden zu melden, sondern auch mit Circular von 1 S90 
seitens des Ministerin«!« angeordnet wurde, die Angriffe der 
Tagespresso, welche diesen Vorfallen eine unausgesetzte Wach- 
samkeit angedeihen lässt, sachliche Berichterstattung und Be- 
antwortung von Artikeln entgegenzustellen. Die erlassenen 
Instructionen der Aufsichtsbehörde erfreuen sich des Lobes 
des vorliegenden Berichtes nnd derselbe bedauert nur die 
ausserordentliche Streng« des Gesetzes vis-a-vis den Angestellten 
der Bahnen, denen die Sorglosigkeit im Nationalcharakter der 
Russen so vielfache Verschärfung ihrer Verantwortlichkeit 
aufladet. Die obige Ziffer Dritter durch den Eisenbahnver- 
kehr zu verzeichnenden Opfer lässt dieser Ansicht allerdings 
eine Bestätigung zutheil werden. 

* * 

Ich habe Ihnen, meine Herren, in nugewöhulich langer, 
dem Uiufauge des Gegenstandes jedoch halbwegs entsprechen- 
der Weise durch zwei Vortragsabende, iu denen ich Ihre 
Nachsicht und Güte bis au diu Gieuze des Eilanbten in An- 
spruch nahm, das Bild der russischen Bahnen aufzurollen 
versucht. 

Ich konnte eigentlich nur oberflächlich dcinonetrireu, und 
ich weiss nicht, ob Sie diesolben starken Eindrücke von dienen 
Verhältnissen erhielten, wie ich bei intensiven! Studium des 
als Grnitdlage benutzten Werkes. 

Zähigkeit und Herzhaftigkelt im Plane, Anwendung der 
modernsten Hilfsmittel, Rücksichtslosigkeit, oder besser gesagt, 
ein höchst gesunder Egoismus in der Verfolgung staatsiikouo- 
mischer Ziele, ernstes Bestreben de« Staates, den alten Sumpf 
zn sanireu, strammer Organismus und eine von starkem Pa- 
triotismus getrageue zielbewussle Arbeit der leitenden Per- 
sonen, das sind die Eindrücke, die sich mir aufgedrängt 
haben. Es darf nicht geleugnet werden, und das weiss man 
auch in Rnsslaud, dass es noch manches zum ausbauen gibt. 

Was die Eisenbahnen jedoch anbelangt, ist für mich der 
Ausspruch Vom „Oolosso auf thönenien Füssen," mit dem man 
rassische Verhältnisse durch mehr als ein halb«« Jahrhundert 
abzuthnu pflegte, eine Fabel geworden, nnd wenn mir heute 
Jemand die Frage stellt, ob Russland die Berechtigung habe, 
mit seiner Verkehrspolitik auf so unerhörte Weise nach dem 
Osten zu gravitiren, so miisstn ich wohl sagen, diss ich diese 
Berechtigung vollinhaltlich anerkennen muss, denn was noch 
fehlt, scheint auf dem besten Wege, nachgeholt wei den zu 
Sollen. 

Ja, man kann sogar noch weiter gehen und sagen, dass 
iu Bussland auf manchem wichtigen Gebiete des Eisenbahn- 
wesens L'ebeiholnngen von ganz Europa sich vni bereiten. 
Hierzu gehört namentlich der kürzlich getasste 
Eutschluss. den gesammteu russischen Fuhrpark 
durch Einführung durchgehender Brümsen aus- 
zugestalten, und de:i russischen Bahnen in einer 
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überaus glücklichen Verbindung ökonomischer und 
mililäriseh-Bti ategischor Zwecke in nächster Zu- 
kuufteiue Bedeutung zu geben, die wir in Mittel- 
en rujia luider zu spät erkennen worden. 

Verstärkt mnssto dieser Eiudnuk durch das statistische, 
hochinteressante Material werden, welches »ns/.ngsweise dem 
Werke beiliegt, und worin der in letzter Zeit so oft genannte 
• Staatsrath v. Bloch den Aufschwung Russlands in eomurer- 
cieller, industrieller Beziehung und nicht zuletzt in dem Bil- 
dungsgrade des russischen Volke» schildert, resp. die Hebung 
dieser wichtigen staatserbaltenden Faetoren speciell dutch die 
Eisenbahupolitik des Kelches ziffermässig erweist. 

Au der Spitze dieses grossen automatischen Keiches 
steht ein Monarch, der in kurzer Zeit die höchste Achtun? 
aller jener errang, die in einer friedlichen Entwickelnd* der 
Völker die segensreiche Strasse zu Ihrem Glücke betrachten. 
Frühzeitig wurde er von seinem Vater mit dem russischen 
Eisenbahnwesen verbunden, als ihm auf seiner Weltreise im 
fernsten Osten mit Depesche vom 17. März 1891 der Auftrag 
nachgesendet wurde, in Wladiwostok den Oruudsteiu der 
l'ssurilinie zu legen und ihm ferner mit Rescript vom 
14. Jttniier 189:1 beim Betreten des europäisch«!! Bodens die 
Präsidentschaft des grossen Cotnlte"* aufgetragen wurde, das 
sich liir die sibirischen Bahnen, „dieses Friedens- und Civili- 
satiuuswerk Kusslauds im Osten", wie der Wortlaut des Re- 
scriptes sagt, bildete. 

Diese beiden Momente köuneii nicht ohne tiefen Ein- 
druck auf den jungen Thronfolger geblieben sein, und werden 
heute an seinem hohen Posten ganz gewiss noch nachklingen, 
von wo er Ideen des Friedens, der Rccbtsehaffcuheil und der 
Humanität verbreitet. Wer kennt nicht den allgewaltigen Ein- 
lluss eines Ozaren auf die ganze Entwickelnng seines Kelches 

Und wer ihn kennt, der mnss sich sagen, Kussland, wie 
es sich in seiner Verkehrs- und Eisenbabnontwiekelnng nach 
mühevoller Rcorganisationsarbcit schon heute zeigt, eine Ent- 
wickelnng, die die imposante Entfaltung von der Weichsel 
nach dem fernsten Osten Asiens zu colossalster Blüthe bringen 
muss, dieses russische Reich geht mit Bezog auf Eisenbalm 
und Weltverkehr einer Zukunft entgegen, die wohl zu beachten 
eine hohe Aufgabe nnd Wachsamkeit unserer Eisenbahn- und 
Handelswelt gebieterisch erfordert. 

L'cber die in diesen Auszügen nicht mitgetheilten Ans- 
tnhrungen des Herrn Vortragenden kimueu sich unseie Mit- 
glieder in dem der Clubbtldioihek eingereihten Originalwerkc 
Einsicht und nähere Details verschaffen. Die Kedactiou. 



Der Locoinotivbau la Kimland und Amerika. 

Seit dem .lahru 1859 geschah es im verflossenen Jahre 
zum ersten Male, dass englische Eisenbalmgeseliscliaften 
Loeotuoiivbestellnngen in den Vereinigten Staaten in Auftrag 
gaben. Und dass dies geschehen ist, hat selbstredend allgemein 
grosses Aufsehen erregt. Galt doch bisher der englische 
Eisenbahn- und speciell der Locoinotivbau als der hervor- 
ragendste und leisliuigfälii'.:9te. 

Nun aber bestellte die englische Midlaud-Bahu 30, die 
Great Xorthei n-Ualin 20, die Gieat Ceutral-Balm 20 Lucouio- 
tiven u. ». w. iu Nordamerika, und es ist gewiss vuii Inter- 
esse, zu erfahren, weshalb diese nicht unbedeutenden Do- 
stelluiigen im Wurth« von rund 5 Millionen Kronen England 
verloren gingen und den amerikanischen Etablissements zu 
Oute kamen. 

Die englischen Eisenljahiigesidlsehaltcn pflegen im All- 
gemeinen ihre Locomotiven seihst zu bauen und nur iu Aus- 
nnhmsfällen einen Theil des sieh ergebenden Neiieifordernisses 
bei Fabriken in Auftrag zu geben. Der in den letzten Jahren 



so enorm gesteigerte Verkehr hat natürlich den Bedarf an 
Locomotiven bedeutend erhöht und sah man sich ausserdem 
noch gezw ungen, au die vorhandenen Muschiuen die äusserten 
Anforderungen zu stellen, um dem Verkehrsbediiifni* über- 
haupt folgen zu können. Dieser Umstand brachte es mit sich, 
dass die Eiseiibahnvcrwaltungeii kaum im Stande sind, die 
gewöhnlichen Reparaturen au ihren Locomotiven ans/nlübrcu, 
geschweige denn an Neuanfertigung von Maschinen denken zu 
können. Die sonstigen Locomotivfabriken sind jedoch mit Auf- 
tragen bereits überhäuft nnd können neue Aufträge erst iu 
ein bis zwei Jahren eftVctulren. Deshalb blieb den Eisenbahti- 
geselUcbaften nichts anderes übrig, als den vorliegenden Be- 
darf im Auslande zu decken, woraufhin sie die bezüglichen Liefe- 
rungsvei träge mit den Werken von Bald« in in Philadelphia 
abschlössen. 

Das amerikanische Verfahren im Locoinotivbau nuter- 
| scheidet sich wesentlich von dem in England üblichen Principe, 
sowohl hinsichtlich des Entwurfes, als auch bezüglich der 
! Ausführung der Maschinen. So bauen die Engländer im All- 
gemeinen die Locomotiven nur für die erforderliche Leistung, 
also ohne einen Ueberschuss über dieselbe, währeud die 
Amerikaner beim Entwerfen einer Loromotive diese mit einem 
reichlichen Ueberschnssc an Arbeitsleistung ausstatten. Auch 
werden in England noch hanfig ungcknppelte Locomotiven 
verwendet. 

Man vertritt in England die Ansieht, dass es uuwlrih- 
schaftlieh sei, Locomotiven zu bauen, deren höchste Leistungs- 
fähigkeit einen beträchtlichen Tlieil des Jahres hindurch nicht 
voll in Anspruch genommen wird, und hält es für sparsamer, 
nur normale Leistungen zu verlangen nnd bei außergewöhn- 
lichen Forderungen Vorspann zu gewähren. Nun war es auch 
in England bisher im Allgemeinen möglich, den starken Ver- 
kehrserfordernissen mit den englischen Maschinen vermöge 
des Umstände» nachzukommen, dass die ll.iuptliuicn dieses 
' Landes zwei, ja sogar viel geleisig angelegt sind. In Amerika 
jedoch besitzen mehrere der bedeutendsten Halmen eben nur 
ein Geleise. Hier liegen also zwingende Grunde vor, die 
Strecke Besseret rasch frei zn machen, was sich durch die 
Leistungsfähigkeit der Maschinen erreichen lässt. (Gross* 
Züge nnd hohe Zugsgeschwindigkeiten.} 

Ist nun auch die Spurweite dor englischen gleich der 
der amerikanischen Bahnen (1435 min), so ist das nicht be- 
züglich der beiderseitigen Durchgangsprofile der Fall. Der Ameri- 
kaner kann mit den Breitenabmessnngen seiner t'onstmctiouen 
fast beliebig weit, in der Höhe bis zu -172 m über Schieurn- 
. oberkaute gehen: in England dagegen ist die seitliche Aus- 
dehnung -der Fahibetriebsniittel dnreh die hohen Bahnneige 
nnd die Höhe derselben durch die Tuunels und Brücken sehr 
beschränkt. (So darf die Schonisteinhöhe nur bis 4 '05 in übtT 
Schienenoberkante gehen.) 

Grundsätzlich stellen Engländer und Amerikaner auch sehr 
verschiedene Anforderungen an ihre Locomotiven bezüglich 
der Hauer derselben. 

Erstere pflegen die Locoundiven 30. ja 40 Jahre und 
langer im Iii. liste zn belassen, welchen Umstand man natür- 
lich heim Haue derselben ins Auge fasst, während letztere 
eine Maschine nach löjahrigem Dienste für alt ansehen und 
nur innerhalb 10 Dienst jähren als gut bezeichnen. 

Die Zahl der ans dem Aufatme der Sechzigerjahre stanv 
j inenden uud noch im Dienst.« stehenden Locoin tliven ist in 
England eine recht stattliche. 

Natürlich sind alle diese Maschinen im Lüne der Zeit 
iu solchem Masse reparirt worden, dass sie fast zu neuen 
Maschinen sich vei ändert haben. In Amerika aber wären sie 
schiin vor i:>, 20 und 25 Jahren durch mue ersetzt worden. 
Hier zieht man es vor, billiger zu bauen, weil man nicht« 
mit veralteten Typen zu thuii haben will. Die Maschinen selbst 
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aber werden, solange sie sich hu Dienste befinden, aufs 
Aensserste ausgenutzt. Sicherlich ist dieser Grundsatz, vom 
praktischen .Standpunkt ans betrachtet, gegenüber detu iu 
England der gesündere. Die Voraussetzung, dass Locomotiven, 
die nur für eine 10 — 1 5 jnUiijjo Dienstdauer gebaut, werden, 
ans minderwerthigeu» Material und weniger sorgsam aus- 
gerührt werden dürfen, ist irrig; man mnss nnr daran denken, 
du*s die amerikanischen Maschinell im Beiriehe aufs Aeusserste 
beansprucht werden, was nur ein sehr gutes Material und 
eine präcis« Arbelt gestatten. Andererseits habeu auch 
englische Fachniilnuer die Ausführung der amerikanischen 
Locomotiven gelobt, wenngleich sich diese auf das Xoth- 
wendigste beschrankt und aufglänzende Ausstattung verzichtet 
Wenn die englischen Eisenbahnen bei Privatfabriken 
Locotuotlven bestellen, so geschieht dies auf Grund umfang- 
reicher Vertrüge, iu welchen die eingehendsten Bestimmungen 
über Abmessungen, Dampfdruck, Material, Gewicht und 
Leistung, sowie genaue Zeichnungen für die Ausführung ent- 
halten sind. Da* gewöhnliche amerikanische Verfahren da- 
gegen besteht darin, vorzuschreiben, dass die Locomotive eiue 
bestiiuiute Leistungsfähigkeit besitzen soll, für welche der 
Fabrikant verantwortlich bleibt. Im Uebrigen bleibt es 
letzterem vullstitudig überlassen, naeh welchen Zeichnungen 
und Modellen er zu arbeiten gewillt ist. Die amerikanische 
Fabrik ist daher in der Lage, die verschiedensten Theile der 
Hanpttypeu, ja sogar ganz* Locomotiven auf Vorrath an- 
fertigen zu können, was den englischen Fabriken vermöge der 
peinlichen Vorschriften bei Aufträgen nicht ermöglicht wird, 
abgesehen von dem Umstände, dass sie nur ausnahmsweise 
von den Eisenbahnen Knglanda mit Aufträgen beglückt werden. 
Sie sind daher fast ausschliesslich auf die Bestellungen aus 
dem Auslande und den Colonien beschränkt. Natut gemäss 
stellen sieh, dleseii Thatsaehcn angemessen, die Locomotiven 
ans Amerika gegenüber denen aus England bedeutend billiger. 



ELEKTRISCHE BAHNEN. 

»lies Leitungssystem Tür Strnsseiihuhnen. .The 
liailwiiy World» berichtet über ein neues System einer ober- 
irdischen Stronizuführnng, das von Mr. K. Smith erfunden 
worden ist und sich nicht nur für Schienonbalmcii, sondern 
auch für Omnibusse mit elektrischem Antrieb eignet. Die 
Leitung besteht ans einer unten geschlitzten Rühre aus ge- 
presslem Papierstoff, welche 5 — 7 in über der Stiassenober- 
fliiche an Drahtseilen aufgehängt wird. Auf dem Duden der 
Röhre liegen zu beiden Seiten Kupfersdiienen, die als 
Hin- und Rückleitnng dienen und durch den Schlitz im Boden 
der Röhre von einander getrennt sind. Auf diesen Kupfcr- 
schieneu läuft ein kleiner vierrädriger Wagen, von welchem 
aus zwei Leitungskabel den Strom nach dem Motorwagen und 
von diesem ans zurückführen, so dass also die Rückleitung 
durch das Geleise iu Fortfall kommt. Um ein Entgleisen des 
l'ontactwägolehens zu verhüten, ist es mit einer federnden 
Roll« Versehen, welche gegeu die Decke der Rohre drückt 
und ihn dadurch auf die Kupferschienen presst. Die an der 
Oberleitung uöthigeu Weichen werden hier diu eh Elektromagnet* 
vom Wagenführer gestellt; sie haben den Drehpunkt au der 
Spitze, ähnlich den Weichen von Schwebebahnen. Nach An- 
gabe des Eriindeis soll das System folgende Vut theile besitzen: 
Die L' in Wandlung einer Pferdebahn in eine elektrische soll 
•18" ,, weniger ul* hei Anwendung der gewöhnlichen Leitung 
kosten, da vor allem das theure Aufreissen des Stivissen- 
pöasters zwecks leitend.'!- Verbindung der Sehienenstösse iu 
Wegfall kommt. Bei neuen Linien soll eine Ersparnis von 
10" zu erzielen sein. Dann sollen die elektrolytiseheii Ein- 
flüsse der Erdleitung vei mieden werden, wählend die störenden ] 
Wirkungeu auf Schwaehstromdiälilo durch die Umhüllung eine ' 



! beträchtliche Wrminderung erfahren sollen. Zudem sind die 
Leitungen gegen Regen geschützt, und das lüstige Entgleisen 
des .Stromabnehmers ist ausgeschlossen. Von Bedeutung ist 
ferner, dass derartige Lehmigen ohne Weiteres für elektrische 
Motorwagen, Lastwagen, Omnibusse u. k. w. benützt werden 
können. T. R. 

Eine elektrische Balm auf «Ion Moni Blaue. Ein 
solche.» l'rojcct scheint, wie der „Elektrotechnische. Neuig- 
keits-Anzeiger" berichtet, trotzdem es im ersten Moment etwas 
abenteuerlich aussieht, dennoch seiner Realisirung entgegen- 
zugehen. 

F a b r e hat unter Mitwirkung einer Anzahl hewährter 
Fachmänner das erwähnte Projett verfasst und es der Prä- 
fectur von Savoyeu bereits vorgelegt. Er soll sich darin das 
Gnyer-Zelle r'sche System der Jungfraubahn zum Vor- 
bilde gewühlt haben. 

Dem Projecte nach wurde die Anfmigsstation der Bahn 
am Orte les Ouches gelegen sein. Die 1 1 km lange Strecke 
würde auch durch einen in sehr harten Felsen zu bauenden 
Tunnel führen und etwa 12 Zwischenstationen ei hallen. Da 
die Endstatioii circa 310 m unter dem Moiit Blaue-Gipfel au- 
gelegt würde (4500 m über dem Meere), so beträgt der 
Höhenunterschied dieses und des tiefsten Punktes (les Ouches 
liegt 1050 in absol.) IH.'iO m. Hieraus ergibt sich eino 
mittlere Steigung von circa 300 per Mille, weishalb für 
die ganze Strecke der Zahnbetrieb in Verwendung kommen 
uittsste. Für die Lieferung der Hölingen elektrischen Energie 
soll an der Arve ein Elektricitfttswerk erbaut werden, welches 
die Wasserkräfte dieses Flusses ausnützen wird. 

Elektrische Strassenbnhnsysteme in Paris. Paris 
hat sich zu einem wahren Versnchsfelde für Stiassenbaliu- 
systeme herausgebildet. Ausser der animalischen Kraft, der 
ältesten der für den Betrieb von Strassenbahnen benutzten, findet 
man dort iMmplbiihiien, elektrische Bahnen und sogar Betriebe 
mit Gas und comprimii ter Luft. Ausserdem ist aber jede dieser 
Betriebsarten durch mehrere Systeme vertreten. Um nur von 
den elektrischen Bahnen zu sprechen, lassen sich hievon fünf 
verschiedene in Paiis hethäligte Systeme aufzählen, und zwar: 
Accumulatore n betrieb a) für normale, b) für 
schnelle Ladung (auf den Linien Saint-Denis, Neoilly, 
C ourbevoie etc ); U b e r f 1 ä c h e n - C o n t a c t s y s t a m nach 
Olaret-Vnilleuinier (von Place de Republirjue uach Lilas); ge- 
rn i s c h t e h System mit A c c u in n 1 a t o r e n und 
oberirdischem Trolley (vom Place de Republl<]ne 
nach Panlin und Anbervilliers und gemischtes System 
mit ober- und unterirdischer S t r o m z n f illi r u n g 
(von der Rastille nach Cbarenton). Lange hat es gedauert, 
bis die Anwendung des oberirdischen Trolley in Paris zuge- 
staudeu wurde, was endlich für die letztgenannte Llnlu der 
Fall war. I>ie unteritdische Stroir./.uführnng auf derselben 
Linie geschieht mittelst eines in die Geleismitte gelegten Schlitz- 
canals. Nicht genug an Obgouanntein, will man noch zwei 
andere Systeme in der Metropole zur Ausführung bringen, 
das Oberfläcben-Coiitactsystem Diatto (bereits in Tours und 
Genna angewendet) und ein ganz neues System mit unter- 
irdischer Stromzutührung von einem seitlichen Canal aus, welcher 
unter einer der beiden iloleisscliienen situirt ist. Diese Art soll 
nach „Eclairage eleetrique 1 " durch die „l'ompagiiie generale 
parisienne de Trauiway»" auf der zu errichtenden Linie Saiut- 
tjucti — Champ de Mars und auf den gegenwärtig mit Pferden 
betriebeneu Linien Place de 1'Etoile — Gare Montpsrnasse und 
Gare Moutparnasso— Bastille in einer ununterbrochenen Länge 
von 1 2 km zur Ausführung gelangen. Nur der kleine, ausser- 
halb der liefest igniigen gelegene Tlieil dieser Linie, nämlich 
Saint Queu bis Porte d'Asnic-res sill oberirdische Stromzufüh- 
rung erhalten. 
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Da jedoch der seitliche Schlitxcanal bei den Weichen 
einige Unzukömmlichkeiten mit »Ich bringt, ist luim überein- 
gekommen, innerhalb der Weichen den ('.mal in die Geleis- 
mitte zu vorigen. ( Der für gewöhnlich 30 mm breite Schlitz 
lies seitlichen Canals uiüsste näuilieh längs «ler Spitz«-« der 
Weicheiisehleneii auf 45 bis 50 mm erweitert werden, was 
tiir Pussgänger und Pferde etc. gewiss gefahrbring. ud (ein 
würde.) 

Der Uebergang von einer Canulatiordnutig zur andern 
geschieht mittelst «'«»ntnibogfil. Beim Ueberfahreti von Welchen, 
sowie heim Uebergeben von einem Geleis auf du» andere ver- 
schiebt sieh deshalb der unterirdische Stromabnehmer iui «Mit - 
sprechenden Ausmaass »ettlicli, da bei Doppelgoleiseii der Sehlitz- 
caual zwischen den beiden inneren Schienen gelegen ist- 

Au.-Ii ward auf eine Vorrichtung Bedacht genoiuiuen, 
vermittelst welcher der Stromabnehmer höher gehalten oder 
tiefer herabgelassen weiden kann, da nn gewissen Stellen (wie 
an der Alma-Brilcke) der Canal nicht in der normalen Tiefe 
angelegt werden kann, weshalb die senkrechte Entfernung 
der Mitte «ler ttlitei irdischen Stromleiter Von der Fahlschiene 
eine verschiedene (375 - 229 nun) ist. 

Eleklrisrbe Halmen iu Doulscilliinil. Die dem öffent- 
lichen Verkehre dienenden elektrischen Hahnen Deutschlands 
weisen, einer vun der ..Elektrotechnischen Zeitschrhf ver- 
iillcntlichten Statistik zu Folge, nach dein Stande vom 1. Sep- 
tember |h!>0 liiiht mir absulut, sondern auch relativ ein.» 
;ille fiiiheren Jahre tibersteigende Höhe der Haupigrösseii, 
wie (ielcisliliige, Faln bi triebsiiiillcl, Leistung der Maschinen 
und Aecuuiulatoren ete. auf. l>ie Einführung des elektrisch:']) 
Betriebes der St rassei, bahnen i>t bereits in einer aiisetinliclieii 
Anzahl von Städten in AugiitT genommen, bezw. deliiiitlv be- 
schlossen. Eine Menge von Xeoanlageit elektrischer Bahnlinien 
ist im genannten .lahle in Betiieb gesetzt worden; viele be 
stehende liaben zum Theile colossalo Erweiterungen und Ver- 
vollständigungen ci fahren. Das erste Modell einer elckttisch 
betriebenen Hahn wurde im Jahre 1879 anf der Berliner 
Ausstellung vorgeführt. Im Jahre 189s waren in Deutsch- 
land 68, im Jahre 1899 (I. September» 89 Stildte mit elek- 
trischen Bahnen versehen, wobei je Jouli nur die Ilaupleeutron 
gezahlt sind 

Die Gesanmitslrecketilange betrug 2048 km im Jahre 1899 
(gegen 1429 km im Jahre 1898). Die Geloiseläng« 2812 km 
(bezw. 1939 kui i; die Zahl der Motorwagen war im Jahre 18'I9 
« I Hi>Hi l -"04 (3190), jene der Beiwagen 3138 (2I2S). Diu 
liesaiuiutenergie der ftir diese Bahnen verwendeten elektischen 
Maschinen betrug 1899 (bezw. 1898) 52.509 (beziv. .'(3 333) Kilo- 
watt, jene der Aecuuiulatoren 1:5 5.12 (bezw 511ts) Kilowatt. 

Vom 1. September bis 31. DeccmVr 1899 (bezw, 1898) 
winden die Streckenlänge und (icleislängo der elektrischen 
Bahnen Deutschlands auf 22*6 (bezw. 1555) nnd 3167 
(bezw. 2 IUI* km) erhöht. Am 1. September 1*99 befanden 
sich über 1074 Strtckeiikilonietcr im Zustande dei AJaplinmg 
für den elek trieben Betrieb. 

Dio Bahnen mit eigenen Kraftanlagen verbt aiiehlci] 
in den genannten Jahren dimhsi hnittlich 2'i 5 ibezw. 'Ju 7) Kilo- 
wall pro 1 km Gcleislaüge und 14. 3 (bezw. 112) Kilowatt 
pto Motorwagen. 

Von allen Stroniziililhrung-systcmeti ist «las Trolley- 
System am meisten vet treten. Unterirdisch« StioiuzuhÜiriing 
haben nur einig«, karze Strecken in Berlin, Dresden und 
Dnssoldorf. Sieben Hahnen sind tiir reinen Aecuuiulatoren- 
betrieb finget ichtet. Giosseren Aufsrliwung hm der sogt.- 
ualiitte geiiiis-hi.. lo t.i i b i in i C ObcrUitung «ad A«:ciiniul.«t»reti) 

erfahren, wekli. r zum Tin ile in zi Iv! er Ausdehnung in 

Berlin. Dn s.leji, Hagen in W., Halle a. •». im 1 Hannover atig«- 

V, lüdet Uild. 



CHRONIK. 

Eine Ausstellung von wieheren, bequemen und 
billigen Verpackungen ftir die Versendung vun land- 
wirlhscliarilichru Erzeugnissen wird der „Z. «I. V. D. E. V/ 
zufolge, im April d. J. vom Vereine der italienischen Laud- 
wirlhe in Koin veranstaltet. Die Ausstellung wird sechs Ab- 
thcihingcn umfassen, welche nach der Natnr der Erzeugnisse 
geschieden sind, und zwar für: frisches und geselchtes Fleisch 
und Wnrstwaaren; frische und zubereitete Fische und andere 
Meereslhicre ; Milcherzeugnisso ; Getreide, Sämereien uud Mehl; 
Wein, Oel. Sprit und l.iiiuenr; Mische und eingemachte 
Früchte und Gemüse; frische Pflanzen, Blumen n. s. w. Für 
die am günstigsten beut i heilten ausgestellten Verpackung!- 
ar;en sollen bedeutende (Geldpreise a«sg<?schrieben sein. 

Der Kohlen verkehr nuf den SÜelisisclieu Staats - 
eisenbuhneu hat sich auch im Jahre 1899 wieder wesent- 
lich gehoben. Er uiiilasste insgesammt. 10,852. 344 t, gegen 
10.502 808 t im Jahre 1SH8. Es zeigt sich daher eine Zu- 
nahme nm 34V. 536 t. 

Von diesen Mengen waren 3,522 22) t sächsische Stoiu- 
kohlen, gegen 3. -Hl"*. 24 4 t im Jahre ]8i»8. Die Stei gerung 
betrügt hiernach S 1 . '. • 7 7 t- Der Zwickauer Bezirk ist daran 
betheiligt mit 1,883.435t (gegen 1.821.555 t im Jahre 18!>8t. 
der I.ugan-Oelstiitzer Bezirk mit 1 ,2c.5.30O t (gegen 1 , 236. 1 10 1) 
und der Dresdener ( Plauen'sehe lirnnd-) Bezirk mit 373 486 t 
I (gegen 382.579 t im Jahre 1898). Während die zur Eisen- 
hubiibeförderung anfgegebenett Mengen im Zwickaner Bezirke 
: um (11.880 1 und im I.mrau-Oclsnltzer Bezirke um 29.190t 
gestiegen siud, ist im Dresdener (Blatten'schen Grund-) Bezirke 
ein Rückgang der Transporte um !>093 t zu verzeichneil. 
Der Rückgang dürfte aber weniger in der Prodnction als in 
der erhöhten Verfrachtung auf der LandstrassH zu snchen sein, 
da sich die Industrie in nnd nah« Dr. slens, wie die fast au« 
der Erde gewachsenen Fabriksanlagen erkennen lassen, ganz 
aiisserordüiitlicli erweitert hat. 

Von den weiteren zur Beförderung gekommenen Mengen 
waren 501.699 t (gegen 484.149 t im Jahre 1898) achlesische 
Steinkohlen, 295.018 t (gegen 272.763 t) ebenfalls Steinkohlen, 
jedoch aus verschiedenem Ursprünge, feiner 4,587.766 1 
(gegen 4,550.470 t) Btautikohlen aus Böhmen, 1,291.229 t 
(gegen 1,271.204 t) Brannkohlen ans Altenburgund 654 391t 
(gegen 483.978 t im Jahre 1 898) Braunkohlen verschiedenen 
Ursprungs. - Darnach haben die Transporte aus allen 
Gebieten im Jahre 1899 zur Steigerung des Kohlenvorkelirs 
auf den sächsischen Staatsbahnen beigetragen. Am bedeutendsten 
ist die Steigerung der Biannkohletiiraiisporte aus verschiedenem 
Ursprünge. Sie betragt 17<>.413t. Daun folgen die Transporte 
der sächsischen Steinkohlen mit einer Steigerung von 81.977 t, 
weiter die böhmischen Braunkohlen mit einer Steigerung von 
37.316 t, die Transporte von Steinkohlen anderen Ursprungs 
mit. eitn r Steigerung von 22.255 t, die Altenbiirgiscben Brann- 
kohleiitrausp >rte mit einer Steigerung v<>n 20.025 t und endlich 
die Transporte «chlesiacher Steinkohlen mit 17.550 t. Der 
stili kne MoiiaUvei kehr il_l auf den November mit 1,020.208 t. 
«regen «Js,S 2-U t im gleichen, ebenfalls stärksten Monate im 
Vorjahre, der sciiwächste Verkehr au Kohlen war wiederum 
, im Juni, mit 825 lti| t (gegen 801.145 t im Vorjahre.) 
i Wclclien Um lang dl« im Jahre 1899 auf den sächsischen 
Sta itsbahiien befürdei teil Kohlen haben, hlstt sich dem Heiler 
daraus erkennen, dass zu ihrer Beiiirdetung über 18.08« 
Güterzüge nötliig sein würden, wobei jeder dieser Züge 
sein« zula-L'« v olle Belastung von 120 Achsen ~ 60 Wagen 
haben iiiüssie. 

Die kiloiiictrisi'heii Betriebsergebnisse der preus- 
sischen Staalttbuhnen. Nach dm Belichten über die !>• 
■.riebscigebnisso der preussi» i huii Sta.itseisenbahuen tiir •!.'» 
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Rechnungsjahr 1898, 9!» stellen «ich die Ertrüge auf den Kilo- 
Meter durchschnittlicher Betriebsiiingo auf etwa 11k. 40.000 
gegenüber etwa Mk. 38.CO0 im Vorjahre; sie sind um 6-fi 3 «. 
gestiegen. Von den gcsammten Eluuahmen entfallen auf den 
(iiltor verkehr 71, anf den Personenverkehr 29 *; gegen d is 
Vorjahr ist eine kleine Verschiebung zu Gunsten de« Personen- 
nnd Gepäckverkebrs eingetreten. Die durchschnittliche Ein- 
nahme für jeden Personen-Kilometer ist jedoch von 2 71 auf 
2 07 Pf. zurückgegangen. Das hat darin seinen Grund, dass 
von don Vergünstigungen in Gestalt gewöhnlicher Uückfahrt- 
karten, Arbeiterrttckfahrtkarten, Arbeiterwochenkarten, Sommer- 
karten, Sonderriickfnhrtkarten, Sonntagskarten, Zeitkarten, 
Schülerkarten, fester und znsammenstellbarcr Fahrscbeinbefte, 
Stadtbahnfahrkarton etc. in immer weiterem Umfange Gebrauch 
gemacht wird. Fast die Hälfte aller Fahrten entfallt, anf den 
Rückfahrtverkehr. 

Eine eigenartige Massregel zur Verminderung von 
Betriebsstörungen hat die Berliner Straßenbahn an mehreren 
Stellen ihrer Linien getroffen. ,1a ein besonderer Accutnnlatoren- 
wagen wurde nämlich auf dem Bcllcallianeeplatze, dem Splttel- 
niarkt und am Bahnhof Börse stationirt. Dio Batterien de» 
genannten Wagens werden stets mit der höchsten Spannung 
geladen gehalten. Bleibt nun auf den nach dem Standplatz 
dieses Sonderwagons zu ausmündenden, leitnngsfreien Strecken 
ein Accnmalatorenwngen liegen, so hat erstcror diesem ent- 
gegenzufahren nnd ihn bis zur Oberleitungsstrecke seiner Linie 
fortzubringen. Weitere solche .Stationen für Vorspannwagen 
lassen sich nicht einrichten, da nur an jenen drei genannten 
Stellen besondere Wagen auf Nobengeleisen stündig bereit ge- 
halten und zugleich in unmittelbarer Nabe geladen werden können. 

Eine gefährliche Kuhn. Die ^Münchener Allgemeine 
Zeitung" enthalt in ihrer Nummer vom 1. März eine mit „Hl" 
gezeichnete Correfpondenz ans Sofia, die wir ihres „eigen- 
artigen" Interesses wegen hier wiedergeben, für deren Illchtig- 
keit wir aber die Verantwortlichkeit natürlich der genannten 
Quelle überlassen müssen. „Die vor wenigen Monaten eröffnet« so- 
genannte X o r d b u 1 g a r i s c h e C e n t r a 1 b a h n Sofia- 
P 1 e w n a - Va r n a dürfte wohl die gefährlichste Eisen- 
b ahnst rocke Enropa's sein. Wenn es so weiter geht, 
wie bisher, dann ist es fraglich, ob sich übet lumpt ein regel- 
mässiger Verkehr anf ihr einrichten lflsst. Vorläufig sind die 
Tage, an welchen der Betrieb nicht untei brechen gewesen ist, 
an den Fingern abzuzählen. Dammrntsihnrgcn, Fei sab stürze, 
Unterwaschnngen, Tunneleinstürze, Entgleisungen, Brüche von 
Loromotivbeslandtheilcn u. s. w. sind an der Tagesordnung. 
Es ist wabr, dass die Strecke zum Theile durch schwierige 
Gebirgsgegend führt, aber ebenso richtig ist, dass sie unver- 
antwortlich leichtfertig und schlouderhaft gebaut ist. Wenn 
z. B. die Schweizer Bahnen, die doch noch ganz andero 
Hindernisse zu bewältigen gehabt, ebenso eonstrnirt wären, so 
wäre der Muth jedes Fremden, der die Schweiz aufsucht, aller 
Anerkennung Werth. Die Personenzüge auf der nordbulgarischen 
Centraibahn verkehren mit einer Fahrgeschwindigkeit von nur 
20 — 24 km die Stunde, also mit grösster Vorsicht ; noch vor- 
sichtiger wilre es allerdings, sie gar nicht verkehren zu lassen. 
Vor allem ist die von den bulgarischen Rigierungs-Ingenienren 
thoils angegebene, theils gntgeheissene Traconlührung stellen- 
weise ganzlich verfehlt. Man wollte nämlich hei dem Bahnban 
sparen und man wollte auch — verdienen. Wo mau dio Wahl 
zwischen zwei Flussufern hatte, von denen das eine fester 
Grund und das andere unsicheres Kntschterraiu war, Hess man 
die Schienen, um Brücken zu vermeiden, vielfach auf der un- 
günstigeren Flussseite laufen. Nun hatte aber das lockere 
Gestein natürlich ordentlich befestigt und nnterflittert werden 
sollen, doch das hätte wahrscheinlich noch mehr «leid gekostet, 
als die Brnckenbanten, und so sah man auch von diesen un- 
umgänglichen Massnahmen ab. Wenige Tage nach der Er- 



| Öffnung stellten sich denn schon Felsabsiiirzo und Damm- 
rutschnngcii ein. Glücklicherweise verkehrt auf der ."»HO km 
langen Strecko täglich hin und zurück nnr ein einziger Per- 
sonenzug. Die verschiedenen Unfälle der ncucBlon Zeit haben 
wenigstens keine Menschenleben gekostet. Vor nebt Tagen 
geschah das erste ernste Unglück. Eine Danimstelle war unter- 
waschen, die Schienen- hingen in der Luft, der Locomotivführer 
bemerktc ob nicht und die Locomotive stürzte ab. Der Maschinist 
und der Heizer fanden den Toi, von den Passagirren trugen 
vielo verschiedene Verletzungen davon. Es zeigte sich hiebei, 
dass auch die Bahnanfsicht unter aller Kritik fnnciinnirt, 
da hei der oberflächlichsten Aufmerksamkeit des Strecken- 
Wächters Axa Unglück hatte vermieden werden können. Vor- 
gestern erlitt eine Zngsmaschine, etwa 25 km von Soli» ent- 
fernt, auf offener Strecke eine Beschädigung. Eine Reserve- 
Locomotive war weit und breit nicht, aufzutreiben. Man mtisste, 
so liicherlieh es nueli klingt, nach Sofia um einen Kesselschmied 
telcgraphiren, der den Mechanismus in Ordnung brachte. In- 
zwischen verblieben die Passagiere zehn Stunden in Hunger 
und Kälte. Die hiesigen Zeitungen erhalten ans dein Publikum 
fast täglich die bittersten Klagen «her dio Zustände auf dieser 
Dahn, über den Schmutz in den Waggons, über luangelhaflo 
Heizung und Beleuchtung, über dio Grobheit der Verkehrs- 
beamten n. s. w. Die Verhältnisse verdienen Beachtung, weil 
sie charakteristisch sind. Die Balm S'ifia-Varna ist ausschliess- 
lich nach bulgarischen Angaben gebaut, und und befindet sieh 
ausschliesslich in bulgarischen Häudcn. Sie ist — neben der 
kurzen und ebenfalls überans schlechten EUenhahnstrecka 
Sofia-Pernik — die einzige in Bulgarien, die unabhängig von 
den Strecken der Oiieutbahn- Gesellschaft ist, bezw. keinen 
internationalen Durchgangsverkehr hat. Die Thatsacho, dass 
uine fremde t'ompagnie, wie die Orientbahn - Gesellschaft, 
Eisenbahnen auf bulgarischem Boden besitzt, bedeutet zweifellos 
in mannigfacher Beziehung eine Schädigung der Interessen 
des Landes. Sieht man aber, wie dio Bulgaren auf denjenigen 
Strecken wirtschaften, die sie ganz selbständig nnd unab- 
hängig von der Orientbahn Gesellschaft, betreiben, so kommt 
man leicht anf den Gedanken, dass sie zu einem Eisenbahn- 
betrieb in grossem Stil vorläufig noch nicht fähig sind." 



LIT Kit AT UH. 
Leber neuere Erweiterungsbauten nur Stationen 
j der KaiiHer Fertlinands-Nordbalin. Von Ernst H eitler, 
; Ingenieur der Kaiser Feidinands-Nordbahn. Scparat-Abdruck. 
Wien, 1900. 

Der Verfasser bespricht in seiner klaren, fliessenden 
DarsteüiutgFUit die Ursachen und Ziele, welche bei der Aus- 
gestaltung einiger Bahnhöfe der Nordbabn (l'rernn, M.-0»trnu, 
Schonbinnn nrd Zauchtel) richtunggebend waren, die tech- 
nische Durchführung etc. Beigegebene Abbildungen und Pläne 
illnstriren die interessante Abhandlung auf das vortrefflichste. 

Summarischer Bericht der Handels- und Gewerbe- 
kammer in Brünn über die geschäftlichen Verhältnisse in 
ihrem Bezirke während des Jahres 1SH9. Eigenthuin und 
Verlag der Brünner Handels- nnd Gewerbekammer. 

Wie alljährlich, ist die Brünner Kammer die eiste, 
welche den Bericht über die Geschäftslage ihres Bezirkes 
veröffentlicht, diesmal - • endlich — einen etwas günstigeren, 
„denn wenn es auch nicht allen Unternehmungen gelang, von 
der hanshireuden Tendenz Gewinn zu ziehen, so muss doch 
im grossen Ganzen das geschäftliche Ergebnis des Berichts- 
jahres alH ein nicht ungünstiges nnd jedenfalls als ein bei 
weitem besseres, als jenes des Jahres 1898 bezeichnet werden. •* 
Der Bericht zerfällt in einen allgemeinen zusammenfassenden Tlieil 
und in einen besonderen Theil, in welchem in 7't Capileln die 
im Bezirke der Brünner Kammer vertretenen Industrien und 
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Gewerbe mehr oder minder eingehend behandelt werden. Eine | 
grosse Ru11l< spielen in dem heurigen Beliebte die t'artelle, 
die Preissteigerung der allermeisten Rohstoffe, die Export- ' 
best l ehmigen und wiederum die Vcrkehrsvcrhältiihwe, nament- 
lich die Tarife, Arbeitseinstellungen nnd die zerfahrenen 
politischen Verhältnisse. 

Von Aeusserungcn über Verkchrsierhältnisse wollen wir 
nnr einige wiedergeben. Als Hindernisse der Entwicklung, 
welche zwar alle Industrien treffen, jedoch den Verkehr be- 
stimmter Erzeugnisse der Textilindustrie besonders schwer 
belasten, werden bezeichnet : der Mangel an Wasserstrassen 
mit billiger Fracht, ungünstige tarifarische Verhältnisse im 
Inland«, das Fehlen ausreichend erniedrigter Exporttarife, 
endlich unzulängliche Scbiffahrtsverblndungeii ans den 
heimischen Hüten. Speciell werden Tariferniässigungen nnd 
Kohlcnrefaetien für die Hnt- nnd Stumpenerzeuger gegen die 
italienische Concurrenz verlangt, besonders energisch wird 
das Verlangen nach tarifarischer Unterstützung für die tilas- 
industrie, die Malzindustrie, die Extrnetölindustrie, die Zünd- 
waarenindiistrie und den Gurken- und Gemiischandcl gestellt 

Sehr goklagt wird von der Znckerindaslrie über den 
Wagetimangel, welcher grosso Ausfalle im Esport« nach der 
Schweiz und nach Indien und Japau verschuldet haben soll etc. etc. 

Interessant ist die Mittheilung', dass die Elsen« »l/.werko 
des Brünner Sprengeis beim Sehweissofenprocesse mit der 
Kohlenstaubfeuerung die besten Erfnhinngen ge- 
macht haben, so dass gegenwärtig an 30.000 Centner feines 
Kohlcnmehl verbraucht werden. 

Von der Brünner Wuggonbauanstalt wird berichtet, 
dass sie durch AuftrSge der k. k. Slaatsbabnen und der 
Ferdinands-Nordbahn ziemlich ausreichend beschäftigt war; 
dpr griisste Bedarf herrschte an Personenwagen. AI* sehr 
wünschenswert wird erklltrt, dass auch die T'rivatbahnen das 1 
System gli'ichmttSHiger Verteilung ihrer Bestellungen über das ' 
ganze Jahr annahmen, wie dies von der Staalsbahnvcrwaltuiig ' 
bewirkt wird. Ein sehr erfreulicher Bericht wird über die j 
elcktrot»ehnischc Indo&tric crstvttvt, indem ununterbrochene I 
gleichmäsuige Beschäftigung in allen Zweigen herrscht uud in , 
einem Speeialaitikel, der Bogenlampe „l'atenr Pobrawa-I>oiiät a , ; 
welche sich auf der Wiener Stadtbahn so gnt bewilhrt, ein j 
grösserer Export, in Angriff genommen werden kann. 

Auch von den im Kammei bezirke bestehenden städtischen 
Elektrieit.llswerken (Brünn, M.-Tiüban, Znaim und Zwittnn) 
wird belichtet, dass sie erfreulichen Aufschwung zu ver- 
zeichnen haben. 

Es ist natürlich an dieser Stelle unmöglich, dun reichen 
und Äusserst interessanten Inhalt des von den Herren 
Dr. Knöpfin ach er nnd Dr. Mayer voi züglich ge- 
arbeiteten Berichtes such nnr in Umrissen anzudeuten ; wir 
müssen vielmehr unseren Iycsern, welche sich für solche volks- 
wirtschaftliche Leetüre iiiteressiien, eigene Kenntnisnahme 
empfehlen. Es ist zu beklagen, dass nicht alle unsere Kammern 
solche Berichte veroftenttiehiii können; man gew.tnne ein 
höchst werthvolle« Material zu Studien über die industrielle 
nnd gewerbliche Entwicklnng unseres Reiches, das natürlich 
nur eingehender kiitischor Sichtung bedürfte, um grnauesto 
Kenntnis vom Stande unserer Entwicklung zu bieten. 

Dr. II i I e c h er. 

Cr.l'lt-XArUHICIlTKN. 

stenographisches Protokoll 

der 

Will, ordentlichen Genernlver^niiimlnng des ( lub 
öslerr. Eisenbahn-Beamten 

am 27. März 1900. (Beginn: r, i hr :tr. Minuten.) 

Vorsitzender: Sp. Evellciiz d> r Herr Ewnbnhn- 
minister Dr. R. v. Witt u k. 



Schriftführer: Dr. v. Kautsch. 

Der Vorsitzende eiüffnet die Versammlung mit 
folgenden Mittheilnngen : Geeinte Herren! Nach § II, Alinea 4 
der Statuten ist zur Beschlußfähigkeit der Generalversammlung 
die Anwesenheit von mindestens einem Zehntel der Gesatnmt- 
zahl der Clubmitglieder erforderlich. Die Gesammtzabl der 
Clnbmitglieder beträgt am 27. Mitrz d. J. «!»l : somit waren 
Anwesende erforderlich. Da laut der abgegebenen Legitima- 
tionen im gegenwärtigen Augenblicke 71 Herren erschienen 
sind, erkläre ich die XXIII. ordentliche Generalversammlung 
für beschlußfähig nnd für eröffnet und begrilsse freundlichst 
die Herren Clubcollegen. 

Zuerst mache Ich die Mitteilung, dass die Anzeige von 
der Abhaltung der Generalversammlung an die k. k. Polizei- 
Direction oidnungsmässig erfolgt ist. 

Ich schreite nun zur Ernennung der Verificatoren für 
das Protokoll der heutigen Generalversammlung und bitte die 
Herren Dr. Friedrich Feldschare k nnd Hugo B i> Ii in, 
sich dieser Function freundlichst unterziehen zn wollen. 

Bevor ich znr Absolvirnng der Tagesordnung übergehe, 
uinss ich des schmerzlichen Verluste» gedenken, den der Club 
durch den Tod folgender Herren im abgelaufenen Jahre er- 
litten hat : 

Ludwig S p ä n g 1 e r, Obcr-Inspector der k. k. österr. 
Staatsbahnen i. P. 

Louis Victor II a m m e r s c h m i d t, Adjunct der fc. L. 
österr. Staatsbahnen in Lemberg. 

Eduard Hotte r. Central-Ins|iectoi, Maschinen-Diiectur- 
St.ellvertreter der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 

Kohmian v. L n k a t s, t >ber- Inspector der k. k. priv. 
Südbahii-Clcsellschnft. 

Stefan E m m e r m a n n, Adjunct im k. k. Eisenbahn- 
Minist nritim. 

Alfred Plachet.sk y, Controlor der k. k. priv. Kaisei 
Ferdinands-Nordbahn. 

Heinrich Mibe), Ober-Inspector der k. k. priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn. 

Carl W Inkovics, Inspektor der priv. österr.-nngar. 
Staats-Eiseiibahn-Gesellschaft. 

Julius Wallis, Adjunct und Instrnctor der k. k. prir. 
Sfldbahn-Gesellschaft. Die Herren wissen, dass derselbe in 
Ausübung seines Bernfes bei einem Unglücksfalle in der Nilhe 
von lirafenstcin sein Leben cingehiissl hat. 

Adolf Bitter v. Seine in er, k. k. Ilofiath, General- 
Secretür der k. k. priv. Südbahn-Gesellseliaft. Einer der 
Veteranen unseres Standes, dem wir gewiss ein ehrendes An- 
denken bewahren. 

Alexander L c i b e n f r o s t, Inspector der k. k. öslerr. 
Stantsbahticii, Vorstand der k. k. Bahiierhalliings-Sectien in 
Innsbruck. 

Jaroslav II a k, Beamter der priv. östeir.-ungar. Staals- 
Eisenbahn-Ciesellschafl. 

Carl S p i 1 1 e r, Ober-Ingenieur der k. k. österr. Staats- 
bahnen i. P. 

Rudolf Schnei d e r, Spediteur, niil-rstlltzendeä Mitglied. 

Leopold Hermenegild R a s p i, kais. Halb. Ober- 
Inspector der priv. osterr.-nngar. Staais-Eisetihahn-tiesell-eliaft. 

Thomas S t a r c z e w s k 1, Central-lnspeetor der k. k. 
listerr. Staatsbahnen i. P. 

Rudolf I! Ii n m u r, Ober-Insprelor der k. k. österr. 
Siaatsbahnen i. P. 

Ich bitte die geehrte Versammlung, dus Andenken der 
verstorbenen C'oUegen durch Erheben von den Sitzen zu eine». 
( Die Versammlung erhobt sieb.) 

leb übergehe nun zu den eigentlichen Gegenständen der 
Tagesordnung, znnädis? zn Punkt 1 : Verlesung des l!riiH;t.> 
des Ansschns-nilbe*. 
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Zum Worte hat sich lüi/u Heir Ober-Inspeetui- Dr. Alfred 
S c Ii o i b e r gemeldet. 

Herr Dr. Alfred S c h o 1 b c r: Geehrte Herren ! Nachdem 
der Bericht de« Ausschussrat lies Kluger als eine Woche sieh In 
Aller Händen befindet und ich daher annehmen kann, das« 
alle Anwesenden mit dem Inhalte denselben sich vertraut ge- 
macht haben, dflrfte es Zustimmung finden, wenn Ich den 
Antrag »teile, von der Verlesung de» Jahresberichtes Umgang 
zu nehmen. (Zustimmung.) 

V o r s 1 1 z (i n d o r : Da keine Einwendung erhoben 
wird, werden wir so verfahren. 

Wir gelangen zu Punkt 2 der Tagesordnung und ich 
bitte Herrn Übet -Revidenten Carl Hanausek den Bericht 
der Rechnungs-Kevisoren zu erstatten. 

Herr Carl Hanausek: Hochgeehrte licueralver- 
samrolnng! Die mit dem Vertraue» der vorjährigen General- 
versammlung beehrten Revisoren haben die Fiimnzgebahrung 
des Attsechussiathcs des Club österr. Eisenbahn-Beamten einer 
eingehenden, genauen Prüfung unterzogen, die einzelnen Conti 
mit den Heilagen verglichen nnd sind in der erfreulichen Lage, 
bestätigen zu können, das» die Buchführung und Cassa- 
gebahrung in der vollkommensten Ordnung und Cebendeht- 
liehkeit befunden wurde. Gestützt auf diese Prüfung, erlauben 
steh die Revisoren den Antrag zu stellen, die geeinte General- 
versammlung wolle den Heehnungsabscliluss für das Kalender- 
jahr 1893 genehmigen und dem Ausschussratbe das Absolu- 
toriuin erlbeilen. 

Vorsitzender: Die Herren haben den Antrag ge- 
hört. Wird das Wort zu diesem Antrage gewünscht ? (Nie- 
ninnd meldet sich ) Es ist nicht der Fall. Ich bitte die Herren, 
welche nach dem gestellten Antrage das Absolut oriunt er- 
theilen wollen, die Hand zu erheben. (Geschieht.) Das Absoln- 
torium ist ertheilt. 

Wir kommen zu Punkt 3 der Tagesordnung : Das ist 
die Neuwahl von Rechnungs-Revisoren nnd deren Stellvertretern. 

Zu diesem Punkte hat sich Herr Bureau-Vorstand Josef 
S e h I ti s g e 1 b e r g e r das Wort erbeten . 

Herr Josef Schlüssel berger: Geehrte General- 
versammlung! Ich beantrage die Herren: Carl Hanausek, 
Ober-Revident der Sndbahn, Geza v. T i b o I t h, Inspector 
der Böhmischen Cotnmercialbabnen und Sigismund Weil 1, 
Inspector der Osterr. Nordwestbahn als Revisoren und die 
Herren: Edmund Pemelmayer, Revident der k. k. osterr. 
Staatsbahnen und Gustav F e n z 1, Ober Ofrielal der Kaiser 
Ferdinands Nordbalm als Ersatzmanner jier acclamatioucm zu 
wühlen. (Beifall.) 

, Vorsitzender: Wird gegen diesen Antrag eine Ein- 
wendung erhoben V (Niemand meldet sich.) Es ist uichl der 
Fall. Ich nehme daher an, das» diu Generalversammlung mit 
dem gestellten Antrage einverstanden Lst. Die genannten Herren 
erscheinen daher gewählt. (Beifall.) Ich ergreife gerne den 
Aul»**, um den Herren Revisoren des vei tlusseneii .fahles 
namens des Präsidiums für ihre Mühewaltung den Dank aus- 
zusrirecheu. 

Wir kommen zu Punkt -1 der Tagesordunng : Heschluss- 
f.t«*uiig über etwa angemeldete Antrage. 

Ks sind derartige Anträge nach den Statuten acht Tage vor 
der Generalversammlung abzumelden. E* liegen zwei solclie 
Antrüge vor. Der erste stammt von Herrn Rudolf II I u\\ a t s c h e k, 
.oiumercieller Beamter der Staats-Eiscnbuhn-Gesellsehaft. Ich 
vt( heile Herrn Rudolf Hlawatschek das Wort. 

Herr Rudolf Hlawatschek: Hochgeehrte Ver- 
»ammlung! Ich bin darauf nul'iiieiksam gemacht wurden, dass 
iiip in Antrag, den ich des Langeren ausgeführt habe, sehr 
umfangreich ist. N'achdeiu wir heute noch sehr viel Schönes 
zu sehen bekommen weiden, will ich davon absehen, deu 
ganzen Antrag vollinhaltlich zu erörtern und will nur 1k 



Kurze bekannt geben, dass ich mit Rücksicht auf das Gedeihen 
unseres Clubs mir die Frage vorgelegt habe, was wir machen 
könnten, um uns ein Stammvermögeii zu verschaffen. 

Da bekannt ist, dass die normalen Mitgliedsbeiträge, 
die jedes Mitglied zahlt, auch winder verbraucht werden, 
nachdem aber ein Verein umso mächtiger ist, ein je grösseres 
Vermögen er hat. habe ich in den Statuten einen Paragraph 
gefunden, der die Handhabe bieten würde, uns eveutnell ein 
Stammvermögen zu schaden. 

Wir haben einen Passus in den Statuten, dass ein Mit- 
glied, welches 180 Gulden auf einmal haar erlegt, für lebens- 
längliche Zeit Mitglied wird nnd von den laufenden Mitglieds- 
beiträgen befreit ist. 

Ich will nicht voraussetzen, dass es Viele gibt, die 
diese 180 Gulden haben, sonst würden es Viele gotlian haben, 
aber was man nicht auf einmal kann, könnte man vielleicht 
theilweiseniid mein Antrag geht dahin, diesen Passus der Statuten 
zu erweitern und zu sagen, dass diese 180 Gulden auch in 
Theilhet rügen gezahlt werden können. Anf diese Weise wäre 
jedem Mitgliele, sofern es Interesse daran hat, den Club 
gross zu inachen, Gelegenheit geboten, sucecssive bestimmte 
Raten einzuzahlen. Das Mitglied geniesst sofort den vermin- 
deiten Jahresbeitrag und wenn die 180 Gulden voll einge- 
zahlt sind, ist es von gäninitlichen Zahlungen, solange es Mit- 
glied ist, befreit. 

Diu Angelegenheit erfordert ziemlich umfangreiche Be- 
rechnungen und ich bin approximativ darauf gekommen, dass, 
wenn circa SO Mitglieder sich entschlieasen würden, jährlich 
dreimal je fünf Gulden zu zahlen, solange bis 180 Gulden 
bois.nnuien sind, es 12 Jahre brauchen würde, bis der Clnb 
ein Vermögen von circa 175.000 Kronen hatte. 

Es tritt nnn die Aufgabe heran, aus diesem Vermögen, 
ans dem Zinsengeuusse so viel herauszuschlagen, als wenn 
diese Mitglieder noch welter die 24 Kronen Jahresbeitrag 
zahlen würden. Dies ist nur bei einem etwas höheren Zitis- 
fusse als -4 1 : "/o möglich, denn sonst miisstp, das Capital ange- 
griffen werden. Es ist die Frage, ob nicht irgend ein guter 
Versicliernngstechniker sich einem eventuell zn bildenden 
Comite zur Verfügung stellen wollte, damit wir in diesem Comite 
concrete Vorschlage ansarbelton können, die es möglich machen, 
meinen Antrag zum Wohle des Clubs auch durchzuführen. 

Ich selbst erlaube mir nur deu bescheidenen Antrag zu 
stellen, diese Sache einer Erwägung zu unterziehen, eventuell 
ein Comite zu bilden welches sich des Näheren damit befasst, 
wobei ich selbstverständlich gerne bereit sein werde, meinen 
Antrag dem Comite naher darzulegen. 

V o r s i t z e u d e v : Das Wort hat der Herr Ober- 
Ingenieur Carl Spitzer. 

Herr Carl Spitz* r: Geehrte Generalversammlung! Der 
Antrag des Herrn Collegen Hlawatschek wurde oidnnngs- 
mässig eingebracht, dein Ausschussratbe vorgelegt und dieser 
hat mich beauftragt, das Referat im Ausschussratbe darüber 
zu erstatten und auch der Generalversammlung zu belichten, 
wie sich der Ausschussrath zu diesem Antrage stellt. 

Wir sehen davon ab, ob es möglich ist, so viele Mit- 
glieder zu linden, die jährlich 15 Gulden ausser ihren 
laufenden Beit tilgen zahlen, aber selbst eine solche Basis an- 
genommen, kommen wir zu einem Resultate, welches den An- 
trag In der vorliegenden Form als nicht reif erscheinen lässt. 

Die von mir aufgestellte Rechnung, die sich auch mit 
der des Herrn Antragstellers deckt, ergibt beispielsweise, dass, 
wenn 100 Mitglieder dieser Procednr sich unterziehen würden, 
der Club nach 12 Jahren, abzüglich der Kosten, die diese 
Mitglieder ihm verursachen, ein Capital von circa l'i.000 Gulden 
h.ttte. Die Mitglieder zahlen aber nicht mehr weiter und 
müssen von den Zinsen diese« Capitals — Zinseszinseu 
natürlich gerechnet — erhalten werden. Es wird also bald, 
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zu bald der Fall «intreten, dass diese» vorhandene Capit il 
wieder aufgezehrt wird. 

Die Rode des Herrn Antragstellers geht also daliin, die 
Verzinsung eine höhere werden zu lassen. Wie das geschehen 
soll, ist nicht gesagt und ist vielleicht auch nicht Sache des 
Clubs. Jedenfalls liegl in dem Autrage so viel, das» vielleicht | 
ein Weg gelandet! weiden kann, dem Club irgendwie ein 
Capital zuzuführen. 

Der Ansschiigsrnth steht dem Annage insofern« freundlich 
gegenüber, als er der Generalversammlung den Antrag stellt, 
den Antrag des Herrn Ollegen Hlawatschek einem 
Comilc zum weiteren Studium zuzuweisen und eventuell den 
Herrn Antragsteller zur Bekanntgabe näherer Details ein- 
zuladen. 

Vorsitzender: Wünscht noch Jemand das Wort '( 
(Niemand meldet sich.) Es ist nicht der Fall. Ich bringe den 
Antrag des Herrn Ober-Ingenieurs Spitzer, der dahin 
geht, den Autrag des Herrn Rudolf H 1 a w a t s c lt c k einem 
Comite zuzuweisen, znr Abstimmung. 

Ich bitte jene Herren, welche mit diesem Vorgaben ein- 
verstanden sind, die Hand zu erheben (Geschieht.) Der An- 
trag ist angenommen. 

Wir kommen zu dem zweiten stntntcngeniiUs ange- 
meldeten Antrage, jeuem des Herrn Oser-Inspectors Heiniich 
Wisgrill. 

Schriftführer: Es ist tilgender Brief einge- 
langt (liest): 

.An dag sehr geehrte Präsidium des Club östeir. Eisen- 
liahu-rieamten in Wien, I. Bezirk, Eschenbachgasse 11. 

Anlilsslich der 23. ordentlichen General-Versammlung 
des Club öBterr. Eisenbahn-Beamten erlaube ich mir zum 
Tunkt 4 der Tagesordnung Sie auf den Umstand anfaierksnm 
zu machen, dass der Verein der östevr. Eisenbahn- Beamten in 
Wien in seiner Zeitschrift „Balm frei- 1 in Betreff der Fahr- 
begünstigungen der Pensionisten und deren Angehörige, und 
zwar in der Nummer 20 vom 15. October 1809, Nr. 23 
vom 20. November I8M9 und Nr. 25 vom 1">. December 1899, 
sehr interessante Artikel gebracht hat, welche eine wohlver- 
diente Berücksichtigung finden sollten, und zwar nicht allein 
bei den activen Organen der diesseitigen Relehshalfle, sondern 
auch bei deren Pensionisten und deren Angehörigen bei deit 
üsterr. Staatsbahnen und bei allen iu Cisleithanien sitairten 
Privatbahnen. 

Kurz gefasst erwähne ich, das* ülr alle Organe der 
Cisleithanischeii Eisenbahnen, sowohl für die activen, als auch 
für die pensioiiirteii Organe und deren Angehörigen der 
Regie-Fahrpreis, wie dies bereits bei den k. k. Staatsbahueii 
der Fall ist. gegen die übliche Legitimation angestrebt wird 

Ich glaube also zur baldigen Erreichung dieses humanen 
Zweckes auch den Club der .isterr. Eisenbahn-Beamten dazu 
einladen zu sollen, dass diese Angelegenheit derselbe in die 
Hand nehme und eventuell einen geeigneten Antrag an die 
Direetorcn-Confcrenz der cisleit hanischen Eisenbahnen mit be- 
sonderer He lürwnitung demnächst einbringen solle. 

Indem ich die angeführten drei Zeitschriften des Gesten . 
Kisenbahnbeamten. Vereines hier beischlirsse, ertaube ich mir, 
Sie auch auf die Clnb-Zeitnng der östoir. Eiseiibahu-ISeamten 
Nr. 2! vom :i. Juni 1SS8 und Nr. 21 vom 2t'- Mai 18«!«. 
dann auf die Verkelirs-Zeitnng Nr. Di vom 20. April 18!>0 
aufmerksam zu machen. 

In der angenehmen und zuversichtlichen Erwartung, 
Mass der damalige geeinte Cliih-An*schuss die vorliegende 
\iigi'|e^en!i, it mit der wi'uiscl.euswerihen Eiiei^in in AngrilV 
neliinen werde, zeichne ich untre Ausdniek der vorzüglichen 
H"chai htiitiL' 

Heinrich Wisgrill." 



Vorsitzender: Zu diesem Gegenstände bat sich 
der Hen Bniean-Vorstand Sc h 1 ii s s e 1 b e r g e r das Wort 

erbeten. 

Heir Josef S c h I ii s s e 1 b e r g e r : Sehr geehrte 
Henen! Der Antragsteller, Herr Ober-Inspeetor Wisgrill, 
schickte mir gestern ein Schreiben, in welchem er mir von 
dem eben verlesenen Antrage Kenntnis gibt und weiters sein 
Nichterscheinen entschuldigt, da er in dringenden Familien- 
angelegenheiten verreisen umsste. Er ersucht mich in diesem 
Schreiben, den von ihm eingebrachten Antrag zu vertreten. 

leb weiss nicht, ob es zulassig ist, dass ein Fremder 
den Antrag vertritt, ich halte es aber auch gar nicht für 
notliwendig, denn dieselbe Angelegenheit ist bereits in nnserer 
letzten ausserordentlichen Generalversammlung Gegenstand der 
Erörterung und Verhandlung gewesen und wird diese Frage, 
wie ich heute wieder vernommcit habe, im Ausscbussratbe des 
Clubs disemirt. 

. Ich möchte mir nur in meinem Namen einige Worte 
hiezu erlauben. 

Es Ist dies eine Angelegenheit, die uns Alle ganz gleich 
nahe geht, ganz gleich berührt, ob hoch oder niedrig, ob 
schon pensiouirt oder noch activ. Die Activen werden einmal 
auch Pensionisten werden, nnd es wird ihnen wabrsekeiolicli 
anch sehr angenehm sein, wenn sie billig einmal einen kleinen 
Ansiedler in s Freie machen können. Es ist dies eine Frage, 
die eigentlich tiir sieh spricht nnd einer näheren Begründung 
nicht mehr bedarf. 

I'Ho Kaiser Ferdinands-Nordbahn hat bereits in selir 
dankens«erther Weise im vergangenen Herbste für ihre An- 
gestellten und anch für deren Angehörige den Reglefahrprei» 
bewilligt, sogar mit Benützung der Schnellzüge. Es handelt 
sich aber um die Benutzung der Regiefabrpreise für die Pen- 
sionisten gegenseitig. 

Der östeirr-ichisehe Eisenbahnbeaiuten- Verein, der siel 
mit dieser Angelegenheit beschäftigt, wird schon demnächst 
an die DitectorenConferenz mit einer bezüglichen Petition 
nnd ebenso an das hohe Eisenbahnministerinm herantretet!. 
Ich verfüge bereits über eine grössere Anzahl von Zusllm- 
mnngskundgebungen nnd Unterschi iflen, darunter auch von 
sehr bekannten Herren, wie unserem ehemaligen Club-Präsi- 
denten Herrn Hofrath Kar gl, die alle unsere Actioii auf 'las 
Freundlichste begtüsseii und einer günstigen Erledigung der- 
selben harren. 

Ich möchte meine wenigen Worte mit einer Bitte 
schliesseti. der Sie sich gewiss Alle nnschliessen werden. Ick 
bitte unseren hochgeschätzten Herrn Clubprasidenten, dass er 
mit Sr. Exceltenz, dem Herrn Eis. iibahnminister, ein kräftig« 
Wörtlein iu dieser Angelegenheit spricht. (Heiterkeit.) Ich 
bin überzeugt, wenn diese Beiden sich einigen, wird cb gehen. 
(Heiterkeit und Beifall.) 

Vorsitzender: Das Won hat der Herr Regic- 
ruiigsiath R. v. L o e h r. 

Herr Ecgieruiigsrat.il R v. L o e h r : Wie schon der 
Herr Vorredner erwähnt hat, ist diese Angelegenheit im 
Schote des Aussclnissrathes iu Erörterung gezogen worden. 
Wir haben von der letzten Generalversammlung den Auttrag 
bekommen, dies zu Ihnn, und haben ein Comiie eingesetzt, 
welebes sieh damit beschäftigt. 

Die Sache ist nicht so einfach und die schönsten 
Zeitungsartikel der Weh weiden wenig daran Andern, das« 
sich bei einzelnen Verwaltungen grosse Bedenken ergeben, 
die sich nicht im Handumdiehcti beseitigen lassen. Ks bedarf 
einiger Zeit und mancher Arbeit. 

Ich möchte Sie bitten, über diesen Gegenstand heute 
weiter nicht zu discutireu. Wir sind wahrscheinlich Alle dafür. 
(Zustimmung). Ich schlage vor, da.s> Sie diesen Antrau' 
neuerlich dem schon bestehenden Orultc zuweisen und viel- 
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leicht den Herrn Antragsteller, der leider nicht anwesend ist, 
zu bitten, dass er diesem Comite beitrete, damit er sieht, 
«eiche Schwierigkeiten dieser Sache entgegenstehen. Viel- 
leicht weiss er einen Weg zu weisen, auf welchem die Sache 
rascher und befriedigender vor sich geht. 

Ich macho den Vorsehlag, den Antrag des Herrn 
W i s g r i 1 1 dem bestehenden Comite zuzuweisen nnd Herrn 
Wis grill zum Beitritte einzuladen. (Beifall.) 

Vorsitzender: Wünscht noch Jemand das Wort ? 
(Niemand meldet sich.) Es ist nicht der Fall. Ich bringe 
daher den Antrag des Herrn Regiermigsrathes R. v. I. o e h r 
7.nr Abstimmung. Ich bitte jene Herron, welche demselben zu- 
stimmen, dio Hand zu erheben. (Geschieht.) Der Antrag ist 
angenommen. 

Es sind hiemit die Gegenstände der Tagesordnung er- 
fschftp/t nnd ich kann d;iher die Generalversammlung formell 
Tür geschlossen erklären. 
(Schlnss: 7 Uhr.) 
Der Präsident: Der Schrififöliror: 

Wittek. Dr. Kautsch. 

Die Verificatoren : 
H. Böhm. Dr. Feldscharek. 



Berieht Ober die Clubfersammluag vom 27. MUrz I0OO. 
Nach Beendigung der Generalversammlung, deren stenographische* 
Protokoll an anderer Stelle veröffentlicht wird, (heilte der Club- 
Präsident Se. Excellenz der Herr Eisenbabnmintster Dr. Heinrich 
Bitter v. Wittek mit, das« Dienstag den 3. April, um Ubr Abends 
ein Laternen-Abend: ,, Vorführung von Bildern einer Heise nach 
Amerika' ; doreh Herrn Ingenieur Rudolf S c h w a r z stattfinden wird. 
Den verbindenden Teil wird Herr Begiernngsratb Dr. Carl Zebden 
inreeheu; in diesem Abend baben such Damen Zutritt. Die Saisou- 
karten berechtigen zur Tbeilnahme, überdies sind Mitgliedskarten 
a 1 K nnd Gastkarten a 2 K im Seeretariat, jedoch nur in be- 
schränkter Anzahl erhältlich. Weiters int von Herrn Prof. Alfred 
Birk, dessen geschätzt« literarische Tbäligkeit die Herren gewi»« 
auch mit lebhaftem Interesse verfolgen, ein Schreiben eingelangt, in 
■reichem der Genannte mittbeilt, das. er Uber Einladung dea Oesterr. 
Ingenieur- nnd Architekten-Vereinen am 31. Mars in der Wochen- 
Versammlung desselben einen Vortrag Ober selbatthätige Zugdeckung 
halten wird und in der Voraussetzung, das» dieses Thema, viele Mit- 
glieder des Club interessiren dttrlte. zu diesem Vortrag die Herren 
einladet. Ich ersuche daher die Herreu, von dieser Einladung Ge- 
braach zu machen. Heute werden die Herren Ober-Ingenieur Haus 
F i 1 1 u n g e r, Dr. Victor v. . F r i t s e b, Schriftsteller, sowie Herr 
Ingenieur Wilhelm No ss 1 an, Ober-Beamter der Allgem. Oesterr. 
Transpott -Gesellschaft, diverse Modelle, betreflend Neuerungen auf 
dem Gebiete des Eisenbahnwesen«, vorführen und demonslriicn. Ich 
bitte die Herren, ihre Ausführungen zu beginnen. 

Zuerst erläuterte Herr Ober - Ingenieur F i 1 1 n n g e r den 
Neben scblnss-Antomaten für elektrische Glocken- 
signal-Linien mit buhestrom. Der sinnreieb construirte Apparat 
macht es möglich, dass bei Untanglichwerden eines in die Linie 
eingeschalteten Glockensignal - Apparates die übrigen Glocken- 
i- oh Ingwer ke, functioniren, somit keine Unterbrechung der Signal- 
Haie eintritt. Weiters demonatrirte Herr Ober-Ingenieur Fi 11 u n g e r 
eine automatische Registrirvorrichtnng für gegebene 
(ilockensignale nnd für die Stellung des DUtanzsignalea. Auf 
einem Pupierblatt, das auf einer Trommel befestigt ist, wird 
dnreb einen intermittirenden Stift jeder einzelne Schlag eines 
Glockensignales nnd jede Stellung des Distanzsignales fixirt, so dasa 
nachträglich auf die Secnnde abgelesen werden kann, wann das 
Glocbeatignal gegeben oder abgesagt, das Distanzsignal auf „Frei" 
oder „Halt" gestellt wurde. Der Apparat ist für die nachträgliche 
Untersuchung von Eisenüahnunfällen von besonderer Bedontnng. Herr 
Ober-Ingenieur Fi Hunger brachte sodann zwei im Verlage der 
Firma Max Schmidt in Wien erschienene „Eisenbahn- 
Tapeten" — einen Eisenbahnzng von rttckwttrt«, be zw von vorne 
beseben in 0-4 natürlicher GrQsse darstellend — zur Ansicht. Diese 
Tapeten sind fllr Instructions- und PrBfnnga-Localitäten von nicht zn 
unterschätzendem Weithe. Herr Ober-Ingenieur Fi Hunger zeigte 
weiters zwei „Aluminium-Zngsignal-Laternen". Dieselben sind von 
der Firma RotbmUller oomtruiit und zeichnen sieh -durch ihre 
Handlichkeit — sie haben nur ein Drittel dea Gewichtes der derzeit 
in Verwendung stehenden Laternen — aus, die dem Personal bei der 
ation eine grosse Erleichterung gewährt. Sie besitzen weiters 




zn denselben hosten wie die bis nun üblichen Laternen hergestellt 
werden. Lebhafter Beifall lohnte die änderst interessanten und b- 
»trucl.veu Demonstrationen de. Herrn Ober Ingen ienrs Fiilnnger 
it a ., Uerr r V ctor . v - Gritsch war dann so liebenswBrdig da* 
Modell eines Strassenbahnwagens mit vierfacher Aufachloss- 
1, j * r f 'u Vor r ' e ^ ' u n * vorzuführen. Der Wagenführer 

ÜJlL V L *«''J nTrh e.ne einfache Hebelbewegung die Abschluss- 

^k,f. n? r '. •.■ Fr .' tl,ch m * hre,e elektrische Stations- 
"V*"- ' J »wihalb einer anseheinend normalen Uhr befinden sieb 
mehrere Anzeigetafeln, wie: Abfahrt des Zuges in der Richtung 
Praterstern 20 Minuten, Hatteldorf 10 Minuten etc Da diese Tafeln 
m,t . r , etr ^ r ff er «"""«bewegung conslmirt sind, genllirt ein Blick 
auf die Tafel, um zu wiasen, wie viel Zeit in Minuten noch bis zur 
Abfahrt eines Zuges in »j e Demonstrationen fanden ungetheilten 
Beifall und reges Interesse der Zuhörer. 1 l ™ 

„ Sebliejslich hatte Herr Ingenieur Wilhelm Nossian die 
Freundlichkeit, »einen Schnellabtade-Apparat for Ei.en 

fest« Kufamen verbundenen Bordwände, welche vom Boden getrennt 
».»I wnkreebt auf die Lingenacbse des Wagens nach beiden Seiten 

r^Ä r . a ? ge ° r K d f Mt , ind ; V r dem »itgeschoben und 

je nach Bedarf rechts- oder linksseitig ausserhalb des Geleises abge- 
stürzt wird. Der einfach nnd dauerhaft construirte Apparat besteht 
ans mehreren Zahn.tangengetrieben, auf welchen der Bordwand- 
ranmen fest aufgesetzt, durch einen neben den Puffern siluirten 
Schneckenantrieb verbunden und mittelst eiuer Handkurbel m be- 
tätigen iat. Sttmmtliche Tbeile des Mecbaniamus sind .reiren Verun- 
reinigung geschn-zt nnd die Schnecken mit automatischer Schmierung 
verseben. Die Entladeuanipnlation soll 6-7 Minoten nnd sammt dem 
Zurückschieben de, Rahmen. 10-12 Minuten dauern. Zur mJZ 
genügen swei Arbeiter. Der Erfinder führt als Vortbeile des Appa- 
rates, der sich auch an die jetzigen Wagen ohne Aenderung der 
Vvagentype anbnngen lasst, Folgende, an: Zeit- nnd Korten e ■ ?a rnk 
Ersparnog an Wagen durch die möglich wertende raschere Circulv 
tion derselben, Schonung des Materiales. keine unnütze Verkleinerung 
der Kohle durch die Schaufeln und das Zcttreten der Arbeiter ete etc 
Weiter, fuhrt Herr Ingenieur Nossian ^ l^^T^Mi 
ablade-Apparat auch von grosser Wichtigkeit fllr die Babnerhaltung 
ai. d , nkbM ?, t fa " che AMadwig von Schotter etc. auf der 
»trecke während den Zogwansen ermögliche. 

Uli- er dem lebhaften Beifslle des Auditoriums sprach Se Ex- 
cellenz der Herr Eisenbahnminiater Dr. v. Wittek den Herren (Iber- 
Ingenieur F, Hunger, Dr. v. Fritsch nnd Hern. Ingenieur 

fZ.ll. U f ÄL d ' e » n '" rorJc »t |i<:h Ausführungen und 

inatruetiven Derajustrationen den wärmsten Dank des Club »sterr. 
E.iseniHiliu-Üpairtten aus. 

In der sich anschliessenden DUcussion nahm nrrr kaiserl Rath 
Arthur Mayer zur Besprechung der von Herrn Dr. v. Fritsch 
demonsuirten Uhr da, Wort und bemerkt als „Abonnent" der Stadt- 
bahn wie schmerzlich das Publiknm den Mangel von Uhren auf den 
r-errons Oberhaupt empfindet. Träte nnn aber gar eine solche Ubr in 
fcrscheinung, wie sie demonstrirt wurde, voranage.etzt. dass sie »ich 
„automatisch; stellen liesse. wobei der Red/er ^ nicht gerade an 
die „grone Stylisining 1 la Karlaplatz- capricirt sein «ttrde, ro wäre 

Zi ■ * ffi S, b,rten FahrplSneu mit ihren nneudlirhen Zahlenreihen 
und kleinen Typen absolut nicht zuiecbt finden könne wenn man - 
wie auf der Stadtbahn die Regel — in Eile iat 

Zn jenen Frziehungsmaasregeln für da. Publikum, welche die 
sttdlgnng n ' tr B ' W * re d " ei " e a6hr wiAn »8»vö.le Vervot 

«,1,1,. tnT ^ A* taMB ^" r ^ liknl » *"f grofsen Ronten eine 
Ä v ?' e ° e , n r üou ?' bewe,Bt der ■»» «iner Ein- 

richtung In Frankreich. Die franzflaische Nordbshu z. IJ. hat in ihren 
groaseu hnotenpunkt-Beatauranu eine solche Uhr in Gestalt eines ... 
flfaiJd«? A*. Sft * le, . I ! ,ün,, bewegnngslos «teilenden Angestellten 
(™'«? r M«w» Hinute mit lauter Stiame ver 

kttudet, wie viel Minuten des Aufenthaltes von dem essenden 
lublikom schon „conaumirf sind. Der so wichtige Act derStärktinir 
durch Speia' nnd Trank wickelt aieh in harmonischer Bube ab n aS 
geniesst das, wa, man thener bezahlt - aber auch gut ist - mit 
5 Mt % Be,d,a , uli k cl,kti ;- W* Franzose«, die ihren Fremden- 
tmff« ^ Z! v\ V Hegen, haben damit eine richtige Massregel ge- 

S- o r u aber d,e L '? d ' tsem 5iDne wbeitet, könne de» Be- 
trieb in dieser Richtung vet billigen 

fl,... K S . daDI ' 5 rgt0 ^ Hm , Ksr ' Fischer. Adjuuct der k. k. üsterr. 
b „ 1 h "T' da * W "? ni,d bfln,e,k, ' eT * the " ch k * in « Täuschung 
Lhi~. !f 7°?, ' hlD ,l a JthK 181,7 zor K"'«»hrung v.rge- 
t \ *T'\ ? nd tl H • r^, , ,,r \ v - Frit »e'' constmirten Ubr« 
noch Kinderkrankheiten durchzumachen und noch nicht das Eud- 

JÄhe'^rwS^a S^ST^.^'.^ d '« 
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geben. Nach einem Schltwsworte de* Herrn Pr. v. F r i t s c h. worin 
derselbe aufmerksam macht, das* die elektrischen Phren, bezw. Ab- 
fahrtszeiger thatsäcblich in automatischer Weise toii eircr Central- 
(•teile «us iu Function genetzt werden kllnnen uud bin nach Abfahrt 
de» Zuges, zu welcher Zeit die Mhmieneolomie die Ziffer 0 zeige, 
keiner weiteren Wartung bedürfen, endete der an Anregungen reiche 



Der Schriftführer: Pr. r. 



jungen 
K a ii 1 1 c b. 



Bericht Uber die Club- Versammlung Tom 3. April 1000- 
Per Club-Pifeldent Se. Excellenz der Herr Kisenbannminiater Poetor 
Heinrich von W i 1 1 e k erCffnet die Versammlung mit folgenden 
Miltheiltingen : Kit der heutigen Club-Versammlung schliefst die 
Vnrtragssaison big zu ihrem Wiederbeginne im Herbste. Fttr die 
Frühjahrs- und Sommermonate werden folgende Veramtaltungen Ge- 
plant : Die Besichtigung der Telephon - Centrale nnd der 
Oester r. Schuckertwerke. Im Monat Mai ein Ausflog (mit 
Pamen) nach Derndorf nnd int September ein weiterer Ausflug 
ebenfalls! mit Damen auf den Schneeberg. Per Herrenanzug ist 
für den Monat Juni nach Nesselsdorf nnd Sentit schein 
in Aussicht genommen, woselbst interessante lndustrie-Ktablisseuienii 
besieh tiut werden sollen. Heute tiudet ein Laternenabend »tau nnd 
wird Herr Ingenieur Rudolf Schwan Bilder einer Reise nach 
Amcrikn vorführen und Herr Professor, Regieniugi-ralb Pr. Carl 
Z e b d e n den Tethlodenden Text sprechen. 

Hierauf begrBsste der Vorsitzende die beiden genannten Herren 
nnd ersuchte sie, mit der Vorführung der Bilder, bezw. dem Vor- 
trage zu beginnen. 

Die Reise, Tom Hafen in New York ansgehend, führte da» 
Auditorium quer durch das Festland bis zum .Stillen Ocean. Pie von 
Herrn Ingenieur Schwärt produeirlen Bilder müssen als vorzügliche 
Anfnahmen bezeichnet werdeu. Die sorgsam ausgewählten Ansichten, 
die von Herrn Regiemngsrath Lehden gegebenen Erläuterungen, 
welche interessante Paten enthielten, die mau sonst nnr mühsam aus 
der Fülle der bestehenden Literatur schöpfen kann, bildeten ein 
harmonisches <ianzes, da» die Zuhörer umso mehr fe.'selte, als die 
bekannte glänzende, durch humorTolle Poiiton gewürzte Vortrags- 
weise des Herrn Regierungsrathes Pr. Z e h d e n stet* das Interesse 
des Auditorinuis in Spannung erhielt. Ple ausgezeichneten Dienste, 
welche die Amateur-Photographie der Verbreitung der Erdkunde 
leisten kann, bewies der letzt« Laternenabend. Wir empfanden, wie 
wesentlich die Vorstellung ergänzt und berichtigt wurde, die wir 
uns ans den landläufigen Uciseschilderangen mit den von Journal zu 
Journal wandernden Hiebes gebildet hatten. Am besten »eisrte »ich 
dies an den geradezu meisterhaft ausgeführten Bildern des Vellow- 
stoue National -Parkt*, dessen vulkauisebe Gebilde ein so beliebte* 
Dlustrationsobject bilden. Per Club ist den genannten Herren für 
den inteiessanten Abend zu besonderem Danke verpflichtet, der auch 
in den Schlussworten Hr. Kxcellenz des Herrn Kisenbahnministers 
Pr. von Wittek und iu dem lebhaften, andauernden Applaus der 
Versammlung seinen beredten Ausdruck fand. 

Per Schriftführer Pr. t. Kafltsch. 

Ein Improtlslrter 1 nterbaltungstbend. Nach Schlitss der 
„letzten" Club- Versammlung vom 3. April erfreute sich das gemein- 
schaftliche Abendessen einer besonders zahlreichen Frequenz. Diese 
ausserordentlich starke Belheiligung lä*»t darauf scliliessen, wie an- 
genehm der Aufenthalt im Club seinen Mitgliedern nud deren Ange- 
hörigen geworden ist . mnu ergrifl die Gelegenheit, den letzten Abend 
iu dieser Saison nueb fröhlich und heiter zu verbringen. Pass dieser 
Abend wirklieb sehr fidel verlief, lässt sich schon daraus entnehmen, 
das« die letzten Gaste die Clubraume erst nach Mitternacht ver- 
liefen. Die Zeit flog so rasch dahin, leider zu rasch. Herr Belazzi. 
ein lieber Bekannter und gern geseheuer Hast unsere* Club, zeigt* 
sich wieder als Tausendkünstler, al» vorzüglicher Pianist, dessen 
Weises im Dreirietteltacte die Tanzinst rege machen, als beliebter 
Sänger und humorvoller Deklamator. Ks bedarf wohl keiner be- 
sonderen Erwähnung, dass Herr Belazzi für seine in jeder Hin- 
sicht Ausgezeichneten Leistungen durch entsprechenden Beifall be- 
lohnt wurde. Ausser dem genannten Herrn war auch eine iuuge 
Dane, Fränlein Elsa Lcrgct porer, so li.benswllrdig, durch den 
Vortrag eine» Liedes die Gesellschaft zu erfreuen, die dem reizenden 
Fräulein fnr diese Leistung lebhaften Beifull zollte. Schliesslich 
wnrde getanzt. Herr Major GrUnebaum war so freuudlicl), eine 
Quadrille mit einem äusserst «ebneidigen Finale zu cxjinmaudiren. 
Alles tanzte und unterhielt sich prächtig. Mnge dieser Abend ein 
gutes Omen für die nächste Saison bilden, auf dass sie ebenso 
glänzend wie die vergangene, verlaufe. Jedenfalls gebührt dem 
Fräulein Elsa Lergetporer, dem Herru kaiscrl. Rath Lerget- 



p o r e r, der sieh durch sein Clavierspiel «ehr verdient machte, u&4 
dem Herrn Belazzi der besondere l>ank, da es ja ihrer Mitwirkung 
in erster Linie zuzuschreibei, ist, dass wir wieder einen so getiiilth- 
lichen. angenehmen Abend verlebten. Vivat sequens. X. V. 7.. - 

Neu eingetretene Mitglieder: Dem Club sind beige- 
treten als wirkliche Mitglieder: die Herren Dr. Hugo 
R i e, Bahn-Commissär im k. k. Kisenbahnminiaterium ; Dr. Rudolf 
Schindler, k. k. Ministerial-Vice-Secretär im Handelsministerium. 
Mattbi Fillnnger, Sigmund Steinbaus, Ober-Ingenieur; Emil 
Kropf. Elpeditor: Dr. Max Hofmeister, Coneipist; Carl 
Strack, Ober-Olficial der Kaiser Ferdinands-Nordbabn i Pr. Fer- 
dinand Nebesky, Balm - Coucipist der k. k. ttstetr. ßtaaubabnea; 
Adolf M e i t e I, Adjnnct der flsterr. Nordwestbahn ; E<l. Schlier, 
lugenienr, Inspector nnd Bureau-Clitf ; Wilhelm Z a n n s, e h i r in, 
Inspector; Victor Senmid, SeeretKr: Pr. Erdiiiann Springer, 
Coneipist; Carl HUehamann, Revident der Südbahn Gesellschaft; 
Ferdiuaud Brauner, Directions • Beamter der Ostraa Friedländer 
Eisenbahn ; Friedrich K r a n s. k. u. k. Ober-Lieutenant im Eisen- 
bahn- und Telegraphen-Regiment ; Gustav Hoselmayer, Pireetions- 
Beamter der Ponan-Pampfschiffahrts-GeselUcbaft. 



Neue Begünstigungen.') 

Riedel & Beutel, Herren, Pamen- nnd Kinder-Wäsche, 
Tisch- und Bellwäsche, Cravatten nnd Modewaaren, Pntzw&sche etc. 
I. Stefansplntz » n. II, III. Haupts! rasse S, VI. Uariahüferstrasse .'.8 : 
I0;i Nachlas*. 

I g n a z K i 1 1 m a n d, k. u. k. Hoflieferant, Ktndermoden- 
Palais, I. Kärtituerstrasse aO: ßji Nachlas«. 

BerndorfcrMetallwaarenFabrik, I. Wollzeile 12 : 



lo> 

Erstesteiris cbeMilchgenossensc Ii afi. IV. Victor- 
gasse 16, frtr Milch uud Milcbpro Im te bei ganznionatlicbein Bringe 
von allen Verkaufsstellen kostenfreie Zustellung: ftji Nachlas*. 

JnliusMeinl, Kaffee-Import, I. l'leisehmvkt 7:2-; Nachlas«. 
Ig. Eisler, k. u. k. Hof-Thec- n. Rnui- Lieferant, I. Freiung 1 
n I. Graben 7: !<)•» Nachlas*. 

Chamrath & Lnzatto, Weingrosshäudler, I. Opernring 8 - 
fi \ Nachlas* von der in der Club-Kanzlei aufliegenden Preisliste. 

Josef Müblhauser's Nachfolger Hans Steinbacb & 
Gustav Resch. k.u k. Hoflieferanten, Spiel waaren-Niederlage, I.Ratiheii- 
steingaw 8: f>\ Nachlass. 

M. J. Eisinger &. Sahne I. Volksg»rteiistras4e 1 , Rege« 
mäntel (Uniformen M >Nacbliii, Linoleum glatt n. deasinirt, wasser- 
dichte Stoffe aller Art, Gutteuzelte, Sonnen plneben etc. : 6% Nachlas*. 

.1. Odelga. k. n. k. Hoflieferant. IX Garuisongasse 11, Fabrik 
von Instrnmenten für Cnirnrgic n. Mediein, Bandagen n. chirurgische 
Vethsndsartikel: 10 % Nachlas*. 

T e \\ p i c h h a u a S. S c h e i n, I. Bauernmarkt VI : f> % Nachlas* 
Bernhard Indianer, Scliohiuachcrmciatcr, II. Prater- 
Strasse IIS : ID-. Nachlas*. 



Oetlclitignng des BegUn^tiganss Verzeichnisses. 

Iiie Firma Philipp Haas .* 8 ft h n e bewilligt fllr 
Teppiche, Möbelstoffe und Vorhänge (Seite 28 u. Hl des Verzeichnisses) 
bei liaarzablmig .V. Nachlass. 



stiftnag beim 
materlalien. 



D. Berl, I. Maria Theresieiislrasse 8 (kaiserl. Stiflnngshans/ 
Prima preuss. Salonkohle in plombirten Säcken 
ü 00 kg fraueo zugeführt und in den Lagerraum ab/etraaen (inner- 
halb der ersteu In Bezirke) ab 1. April l!»m» : ltKi Udler per 

5.) kg. 



•) Wir ersnehrn, vc 
(.•«»»«igBügen* bei ; ..lnr *j,h t-ii-iend-ii < iet.|-. r.h.elt Uet-iaseh za mache». 



-. Eiseakslua iteaiaUm. 



i m di-: lU.laetioii ren,u!«<»tbcji 
Dt. iraiu Uitschur. 



I»ru.:k von 1t S|.ies * C.i. 
Wto, V. bezirk, tbrniisseiicsJM Mr. I's 
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Die selbsttMtlge Zugdeckung nach Saeek's 
Anordnung.*) 

Von Prof. dipl. Ing. A. Birk. 
Saöek's ßlockanordnung ist in seiner ursprünglichen 
Form ein selbsttätiges Blocksystem im vollsten Sinne 
des Wortes, ein System, bei welchem Zug auf Zag ein- 
wirkt, also ein Zugtelegraph. Das Mittelglied des Signal- 
Zeichens entfallt für die Gefahrmeldung vollständig; es 
dient nur zur Mittheilung über die Freigabe einer 
blockirten Strecke. Sacek's Anordnung eignet sich ihrer 
Einfachheit wegen besonders für eingleisige Strecken. 

Auf eingleisiger Bahn, Fig. III, ist die 
Bahnstrecke in einzelne Blockabschnitte eingetheilt: 
I— III, II-V, IV-VII, VI-IX, V1JJ-X, wobei die 
Einrichtung derart getroffen ist, dass die Blockstellen der 
einen Richtung Deblockirungsstellen der anderen Fahrt- 
richtung sind; e« wird also Blockstelle I von Stelle III, 
Blockstelle II von Stelle V aus u. s. f. deblockirt. Bei 
Gegenzügen wird ein von A kommender Zug bei Block- 
stelle IV das Haltsignal erhalten, wenn ein von B heran- 
fahrender Zug die Blockstelle VII passirt hat; dieser 
letztere Zug wird aber bei V zum Stillstand gebracht 
werden, so dass ein Zusammenstoss ausgeschlossen er- 
scheint. Ich halte es aber für weit richtiger, die gleich- 
zeitige Befahrung der Strecke in entgegengesetzter Rich- 
tung durch «ine entsprechende Blockirung der, die Strecke 
abschliessenden Stationen zu verhindern ; eine solche An- 
ordnung lässt sich bei Sacek's System ohne Schwierig- 
keiten bewerkstelligen. 

Die Blockposten II, IV, VI u. s w. sind zwischen 
die Blockposten I, III, V, VII u. s. f. derart einzu- 
schalten, dass jeder Zug nicht uur den eben Überfallenen 

Man vergleiche hiein die erste ?orl«ange Mittheilung über 
diese Anordnung in unserer Nummer 84 Tom SO. August 1898. 



Posten (z. B. IV) block irt hat, bevor er den rückwärls 
liegenden (z. B. II) deblockirt, sondern auch durch diesen 
Posten IV selbst für den Fall vollkommen gedeckt er- 
scheint, dass er auf der Deblockirungsstelle V liegen 
bleibt, nachdem er sie bereits betätigt, also Blockstelle V 
frei gegeben hat. 

Jede Blockstelle Fig. I u. II omfasst folgende Ein- 
rieb lungeii : 

«) ein Relais / mit einem zweiarmigen Anker n 
der an seinen Enden die isolirten Contactstücke o und ;> 
trägt, die sich bei Drehung des Ankers an die Contact- 
stücke r und q atilegen; 

b) zwei Batterien i und k. An die Batterie i sind 
die Contactstücke r und q angeschlossen, während von 
der Batterie k aus der Stromkreis über den im Gleise 
liegenden „Durchbiegungscontact mit einseitiger Betäti- 
gung" (ä g), der noch besprochen wei den soll, zu den 
Contacten o und p führt ; dieser Stromkreis steht auch 
mit der Erdplatte und dem Relais / in Verbindung; 

<•) einen Schleifcontact m, der mit dem ConUcte r 
verbunden ist; 

d) eine Signalvorrichtung /, die den Zweck hat, 
einen angehaltenen Zug von der Freigabe der Strecke, 
beziehungsweise der gestatteten Weiterfahrt zu benach- 
richtigen, und — weun es für nothwendig erachtet wird 
— ein Signal über den Zustand der Strecke zu geben. 
Vorrichtung l kann ein einfacher Meldeapparat sein, ein 
kleines Kästchen mit Fensterchen, hinter denen eine rothe 
oder weisse Scheibe erscheint oder ein niederes oder 
höheres Arm-, Scheiben-,. Korbsignal. Man musa sich bei 
seiner Anordnung stete vor Augen halten, dass es nur 
die Aufgabe hat, die Mittbeilnng von der Freigabe der 
Blockstrecke auszudrücken. Es ist kein Gefahrsignal und 
seine Construction hat mit dem System als solchem nichts 
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Die Einrichtung einer Blockstelle kann in 
eisernen Kiste, 0-5 m in allen drei Dimensionen, unter- 
gebracht weiden, nur der Arm des Meldesignals wird 
eventuell (Iber die Kiste, die auf einer Säule in halber 
Manneshöhe angebracht ist, emporragen. 

Die Ausrüstung der Locomotiven, Fig. V und Fig. VI, 
besteht aus einer Elektricitätsquelle n, einem constanten 
Magneten 6 und zwei Contactbürsten rf, und d*. Die 
Stromleitungen verbinden die Elektricitatsquelle <i einer- 
seits mit der Erde, anderseits mit den Bürsten </, und d t , 
entsprechend der Lage der Schleifcontacte m an- 
sein müssen. 

Die Bethätigung der Einrichtung bei eingleisiger 
Bahn, Fig. I, erfolgt nun in nachstehend beschriebener 
Weise: 

Die Strecke sei frei von Zügen — alle Blockstellen 
sind stromfrei. Eine Locomotive, die zur Blockstelle I 
kommt, überführt ohne Wirkung den Fühlcontact m. So- 
bald die erste Radachse den Durchbiegungscontact gh 
berührt, wird dieser bethätigt und hiedurch der Strom- 
kreis der Batterie A geschlossen. Es geht ein Strom von 
A- durch den Contact h g in die Magnete des Relais f, zu 
dem Contact p und zurück in Batterie A. Dieser Strom 
ist der „Bethätigungsstrom" ; er besteht nur wenige 
Secunden und bewirkt, dass der Hebel n vom Relais / 



gelangt und von hier aus den Deblockirungsstrom nach I 
entsendet. Dieser Strom geht von der Elektricitätsquelle 
der Locomotive über die Bürste </ a durch den Schleif- 
contact m (bei Posten IV) über r in die Streckenleitnn?, 
tritt in die Blockeinrichtung bei I, geht durch r und j>, 
durch Relais / in die Erde, trennt die Contacte r und p 
und bewirkt so die Aufhebung des Blockirungsstromes 
im Posten I. Das Signal / stellt sich auf r Freie Fahrt." 

Kommt eine nachfahrende Locomotive zur Block- 
stelle I, bevor die vorauslaufende Locomotive den De- 
bloekirungscontact bei IV überfahren hat, so läuft von 
der Elektricitätsquelle der zweiten Locomotive ein Strom 
durch den Magnet 6, die Fühlburste d t , den Schleifcontart 
»i, über die durch den andauernden Blockirungsstrom ge- 
schlossenen Contacte r und /> durch das Relais / zur 
Erde und zurück zur Elektricitätsquelle der Locomotive. 
Der Allarmstrom, desseu Entstehung die Berührung der 
Contacte r und ;> voraussetzt, entmagnetisirt den Magnet 
h und gestattet die Selbstbetätigung der Bremse des 
Zuges, diesen auf solche Weise zum Stillstand bringend. 

Auf zweigleisiger Strecke, Fig. IT, treten an Stelle 
der Durchbiegungscontacte isolirte Schienen v und werden 
zur Deblockirung der Blockposten besondere Schleifcon- 
tacte tr benützt, die mit den Deblockirungsbürsten der 
Locomotiven übereinstimmen müssen. Die Bethätigung 



angezogen und eine Berührung der Contacte o und q, 1 vollzieht sich in gleicher Weise wie auf eingleisiger Bahn. 



respective p und r erfolgt. Hiedurch schliesst sich der 
Stromkreis der Batterie I; ein Strom geht von i über q 
und o. über /, p und r durch I zurück nach i; das ist 
der Blockirungsstrom, welcher die Thätigkeit des Block- 
Wächters ersetzt und die Blockstellen I und IV blockirt. 
Er dauert so lange, bis die Locomotive zur Blockstelle IV 



Die wiederholt erwähnten Durchbiegungs- 
contacte mit einseitiger Bethätigung sind 
eine Zusammenfügung des bekannten Qnecksilberconfactes 
von Siemens mit einem von Sarek sinnreich ausgeführten 
Unterbrechungscontact. Letzterer h besteht ans einem 
schalenförmigen Gehäuse, in dem sich der Druckstöpsel t 
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befindet, der den Schienend ruck durch Vermittlung einer 
Platte * auf eine Quecksilberschichte überträgt und diese 
in den Raum m, presst, der in gleicher Weise wie bei 
Sieniens' Queckailbercontact angeordnet ist. Hiedurch wird 
die Luft in ro, verdichtet und das Qnecksilber aus dem 
Kanin m, in den Raum m 3 gedrängt. Da nun der Leitungs- 
draht, der von Siemens' Contact zum Relais / fuhrt, 
zwischen 9 und 3 unterbrochen ist, so wird durch die 
Abdrängung des Quecksilbers vom Tunkte 2 die Leitung 
daselbst so lange unterbrochen, bis das Qnecksilber aus 
w, nach Aufhören des Raddruckes wieder unter die 
Platt« * zurückgegangen ist. Die Dauer der Unterbrechung 
richtet sich nach der Weite der Oeffnung, durch welche 
das Quecksilber unter die Platte « zurückfliegst. Kommt 
eine Locoraotive zuerst zum Schlusscontact, so geht der 
Strom ungehindert durch den Unterbrechungseontact zur 
Ratterte k ; kommt die Locomotive zuerst zum Ünter- 
brechungscontact, so überfährt sie den Schlusscontact 
ohne Wirkung. Der Schlusscontact mnss also stets zuerst 

— im Sinne der Fahrtrichtung, für welche die Blockstelle 
bestimmt ist — befahren werden. Der Ünterbrechungs- 
contact Sacek's kann im Gegensatze zu Siemens Quecksilber- 
contact für Ruhestrom Verwendung finden. Sacek hat auch 
mit seiner Benützung ein überaus einfaches und sicher 
wirkendes Ueberwegläutewerk construirt. 

Das vorstehend beschriebene selbstthätige Block- 
system zeichnet sich jedenfalls durch grosse Einfachheit 

— ich möchte fast sagen: Klarheit —'des Entwurfes und 
der Anordnung aus. Hierin liegt zum grossen Theil auch 
die Bargschaft für seine zuverlässige Bethätigung, die 
zum anderen Theil auch durch die Anwendung schon be- 
währter Bestandteile verbürgt erscheint. Die (Instruction 
des Relais ist vollständig zweckmässig; die Schleifcon- 
tacte haben sich auf der Französischen Nordbahn in nahezu 
zwanzigjährigem Betriebe auch bei Schnellzügen mit 
120 Im Fahrgesch windigkeit unter allen Witterungsvei - 
hältnissen glänzend bewährt und gegen die isolirten 
Schienen und die Quecksilbercontacte Siemens sind trotz 
ihrer grossen Verbreitung noch keine Klagen laut ge- 
worden. Durch die Einschaltung der einfachen Signal- 
vorrichtung, des Meldeapparates /, wird das Blocksystem 
Sacek's ein absolutes Blocksystem, dessen Befehle uuter 
allen Umständen zu befolgen sind- Nur in jenen Fällen, 
üi denen auch das Blocksystem mit Blockwächter dem 
Zuge die Nichtbeachtung des Haltsignales und die vor- 
sichtige Fortsetzung der Fahrt gestattet, also z. B. bei 
Beschädigung der Streckenleitung zwischen den Block- 
posten, muss unter Beobachtung der grössten Vorsicht 
die Fahrt bis zum nächsten Blockposten erlaubt sein. 
Weiden überdies die einzelnen Blockstellen und ebenso 
die Posten der Streckenwächter mit Telephons ausge- 
rüstet, so wird hienach auch die Möglichkeit eines tele- 
phonischen Verkehrs zwischen den einzelnen Strecken- 
wächtern geboten, so dass jeder angehaltene Zug über 
die Ursache des Haltsignales rasch geuauen Aufsekluss 
erhalten kann. 



Dass es keiner Schwierigkeit unterliegt, Sacek's 
Blockanordnnng auch für jene Fälle einzurichten, wo 
Locomotiven ohne Ausrüstung (ohne Elektricitätsquelle, 
Magnet und Bürsten) abwechselnd mit ausgerüsteten Loco- 
motiven oder auch ausschliesslich verkehren, bedarf viel- 
leicht kanm einer besonderen Erwähnung. Es sind nur 
einige Abänderungen in der Anordnung erforderlich. Die 
Deblockirungscontacte müssen durch isolirte Schienen 
ersetzt und in die Deblockirungsleitung muss eine ent- 
sprechend starke Batterie eingeschaltet werden, welche 
gleichsam die Elektricitätsquelle der Locomotiven ersetzt. 
Auf eingleisiger Bahn sind Schienendurchbiegungscontacte 
mit einseitiger Bethätignng in das Gleise einzuschalten. 
Die Fühlcontacte werden überflüssig, wenn nur Loco- 
motiven ohne Adjustirung verkehren, dagegen erhält in 
diesem Falle das Signal / eine erhöhte Bedeutung, da es 
zu einem Gefahrsignal wird ; es mnss auch dementsprechend 
gestaltet werden. 

Für den Abschlags der Blockstrecke in einer Station 
wäre die Einrichtung im Allgemeinen folgendermassen zu 
tieften: Blockposten I, Fig. III, ist derart anzuordnen, 
dass ein ausfahrender Zug daselbst allarmirt wild, falls 
ein Gegenzug den Blockposten III erreicht hat nnd dann 
noch vor der Markirnngsschwelle zum Stillstande kommt. 
Die Deblockirung des Postens I, beziehungsweise die 
Erlaubnis zur Passirung eines Zuges über diesen Block- 
posten erfolgt von der Station ans; sie daif natürlich 
nur möglich sein, wenn der Gegenzug in die Station voll- 
ständig eingefahren ist. 

Auf Sacek's selbstthätiges Blocksystem wurde im 
Deutschen Reiche bereits das Pateut ertheilt, in allen übrigen 
Staaten gelangten die Patente zur Anmeldung. Dasselbe 
verdient jedenfalls die eingehende Beachtung der Facli- 
genossen und — vor Allem — eine ernste praktische 
Erprobung. 



Der Zopf. 

Die Nummer 3 vom 20. Janner d. J. der „Oeeterr. Eisen- 
biilmzeitnng" enthalt nebet einer köstlichen Illustrirung ge- 
wisser verzopfter Zustande die Versicherung, dem in Ehren 
ergrauten Schimmel gelegentlich auf den Leib rücken zu 
wollen. Wenn die „Oeeterr. Eisenbahn-Zeitung* diese Absicht in 
die Tbat umsetzen und dos bei unseren Verwaltungen in be- 
sonders ausgedehntem Haasse bestehende Unwesen, welches 
sich in der Dienstos-Correspondenz in Form absichtlicher 
Breitepnrigkeit und Weitläufigkeit geltend macht, in die 
richtige Beleuchtung setzen würde, so wäre sie des aufrichtigen 
Dankes aller jener, die das Dienstesverhältnis geradezu zwingt, 
„Concepte" der geschilderten Art in die Well zu setzen, ge- 
wiss. Aber auch der Allgemeinheit wäre damit ein Dienst 
erwiesen. Man bedenke nur, wie viel Zelt nnd Arbeitskraft 
durch derartige „Coucepte" getüdtet wird. Es ist fast un- 
glaublich, dass man der Sache nicht schon langst von mass- 
gebender Stelle aus entgegengetreten ist, zumal sich die von 
aussen erhobenen Beschwerden Uber langsame Erledigungen 
seitens der Eisenbahnen immer mehren. 

Wollte man eingehend nachforschen, so käme man zu 
dem Resultate, dass der Schaden tiefer sitzt und giiiesere 
Verwüstungen anrichtet, als man glaubt. Ich will hier nur 
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auf die Tbatsaehe verweilen, das» eine kurze und prägnante 
Schreibweise in der dienstlichen Correspondenz der Eisenbahn- 
verwaltongen unter einander zn den grössten Seltenheiten 
gehört. Energisches Eingreifen thnt hier notb und man darf 
wohl erwarten, dass der Lebrplan der in nächster Zeit zn 
eröffnenden Eisenbahn-Akademie Anhaltspunkte für die Mög- 
lichkeit einer Besserung auf fraglichem Gebiete enthalten 
wird. Damit wäre aber noch nicht geholfen. Denn was nutzt 
es, wenn der junge Anfanger die beste AusbUdong und den 
aufrichtigsten Willen in die Praxis mitbringt, nach Beginn 
der letzteren jedoch wieder so instruirt wird, dass er sich 
allen Uebelst Huden und Missbrauchen auf dem erwähnten 
(iMiiete fügen muss. Die Anregung müsste von sehr hober 
Seite ausgehen, denn nur dann wäre die Gemeinsamkeit und 
Gegenseitigkeit des Vorgehens, ohne die ein Erfolg nicht 
leicht erreicht werden kann, verbürgt. 

Dass es anders werden kann und soll, wird freilich 
manchem nicht einleuchten wollen. Auch dürfte der eine oder 
andere, der bisher Chef war oder sich wenigstens als solcher 
gefehlt hat, den Umfang seines „Ressorts" mit Schrecken zu- 
sammenschmelzen sehen. Der Eisenbahndienst birgt aber so 
mannigfache umfangreiche Aufgaben ernster und wichtiger 
Natur, dass jeder Beamte bei einigem Fleisse und durch- 
schnittlicher Befähigung Erspriessliches su leisten vermag. 

Zur kurzen Illustrtrung des bisher Gesagten möchte ich 
noch Folgendes vorbringen: Wenn sich eine Dienststelle der 
einen Bahn im schriftlichen Verkehre mit einer anderen Bahn 
eines gewissen phrasenhaften Höflichkeitsausdruckes bedient 
und darin vielleicht des Guten zu viel thut, so kann man 
nöthigenfallB ein Auge zudrücken. Wenn im internen Verkehre 
einer und derselben Verwaltung die untergeordnete Dienst- 
stelle der übergeordneten gegenüber sich überschwänglicher 
Ergebenheit*- und Höflicbkeiteversicberungen bedienen zu 
müssen glaubt, so ist anch das begreiflich (wenn auch un- 
bedingt verwerflich). Was soll man aber dazu sagen, wenn 
sich coordinirte Dienststellen derselben Verwaltung, die räum- 
lich oft nur durch eine Thüre getrennt sind, im actlichen 
Verkehre durch Floskeln der verschiedensten Art zu erfreuen 
suchen? Mancher Anfänger, der so naiv wäre, zu glauben, 
man dürfe den Act Nummer soundsoviel von dem im Neben- 
zimmer sitzenden Collegen einfach verlangen, würde da schön 
ankommen. Nein! Da muss erst ein neuer Act fabricirt 
werden, in welchem „man sich beehrt, das diensthöfliche Er- 
suchen ergebenst zu stellen, den Act Nummer soundsoviel, 
enthaltend dies und jenes, gefälligst bald übermitteln zu 
wollen/ Solche Fälle bilden, wie Eingeweihte bestätigen 
werden, da und dort die Regel. Wenn man erwägt, wie 
durch ein derartiges, immer weitere Kreise ziehendes Vor- 
gehen, welches von Eisenbahnverwaltungen anderer Länder 
unter Strafe gestellt ist, nicht nur Zeit vergeudet, sondern 
die Klarheit der ohnebin nicht allzuselten schwerfälligen 
Ausdrucksweise insbesondere bei umfangreicheren Arbeiten 
beeinträchtigt und der Kern des Gegenstandes verhüllt wird, 
so muss man dies als groben Unfug erklären. 

Dass es auch erfreuliche Erscheinungen auf dem in 
Frage kommenden Gebiete gibt, beweist folgender Fall: 

Die Dienststelle A wendet sich in wenig Worten mit 
einer Anfrage an die Dienststelle B. Letztere antwortet 
auf dem Schreiben der Dienststelle A und zwar wie folgt: 
„Ja. Unterschrift, Gescbäftazahl, Tag, Monat." Von unserem 
althergebrachten Standpunkte aus müsste, ganz abgesehen von 
der lapidarisclien Kürze des Ausdruckes, das Fehlen der Orts- 
bezeichnnng (z. B. Wien, am . . . ), weiters das Fehlen der 
Adresse getadelt werden. Beide Angaben sind aber überflüssig, 
denu es ist selbstverständlich, dass die fragende Dienststelle 
weiss, wo die antwortende Dienststelle domicilirt, und auch 



der simpelste Mensch weiss, dass die Autwort auf eine Frage 
eben dem Frager zn übersenden ist. 

Wenn dem einen oder anderen Leser die Haare za 
Berge stehen sollten, so mag er sich beruhigen : Die ge- 
schilderte Episode hat sich In — Prenssen zugetragen, bei- 
leibe nicht in unserem Vaterlande, wo diese Verbältnisse ein- 
gehender Erwägungen werth und für energisch durchzuführende 
Reformen mehr als reif sind. An guten Beispielen fehlt es 
nicht, und wer daran festhalten sollte, dass es noch immer 
nicht die höchste Zeit sei, den in Ehren ergrauten Schimmel end- 
lich ruhen zu lassen, den verweise ich auf das Uebereinkomm^n 
der österreichischen Handelskammern, sich im dienstlieben 
Schriften Wechsel aller unnöthigen Höflichkeit s- und sonstigen 
Phrasen zu enthalten, sowie auf das Vorgehen der königlich 
preussischen und sächsischen Regierungen, welche es den 
Aemtern, Behörden (auch den Dienststellen der Eisenbahnen) 
znr strengen Pflicht gemacht haben, sich kurz und klar 
auszudrücken, sowie sich jeder überflüssigen oder phrasen- 
haften Beigabe zu enthalten und Zuwiderhandelnde zur Ver- 
antwortung zu ziehen. Kein Geringerer wie Bismarck hat 
diesen Bestrebungen das Wort geredet und im eigenen Ressort 
strenge Massregeln behufs deren Durchsetzung ergriffen. 
Hoffentlich ist diese Mittheilung nicht im Stande, den eiserneu 
Kanzler in der Achtung unserer im Superlativ conservativen 
Collegen herabzusetzen. Wenn einmal durch ein einmttthigea 
Vorgehen der massgebenden Stellen der „Schönheit" und 
.Höflichkeit" in der Ausdrucksweise die Grenzen abgesteckt 
sein werden, dann werden vielleicht auch jene Chefs, denen 
das Anbringen von stilistischen Correcturen um jeden 
Treis — vielleicht als sichtbares Zeichen der überstandenes 
Leetüre des Conceptes — heute noch zur heiligsten Pflicht 
gehört und die nicht ruhig zu Bette gehen können, ohne 
ihr Tagwerk mindestens mit der Abänderung eines „weil- 1 is 
ein „zumal" abgeschlossen zu haben, die kostbare Zeit mit 
I nützlicheren Dingen auszufüllen trachten. 

Ein Idealist 



Ersparnisse in clor Bewegung der Rohstoffe 
fttr die Eisendarsteliung. 

Unter diesem Titel hat neulich der Ingenieur Schrödter 
im .Verein deutscher Eisenhüttenleute " in Düsseldorf einen 
höchst interessanten Vortrag gehalten, dem wir nachstehende» 
entnehmen : 

In neuerer Zeit richtet die Eisenhüttentechnik ihr Augen- 
merk hauptsächlich anf die Ausbildung der bekannten Metboden 
in der Darstellung zur Erzeugung stets grösserer Massen und 
weniger auf die Erfindung neuer Methoden. Der alte, schwer- 
fällige Hochofen ist durch einen schlanken Thurmbau ersetzt 
i worden. Die Gefässe für die Stahlerzeugung sind für grössere 
, Leistungsfähigkeit umgewandelt, die l'rocesadauer ist verkürzt 
worden. Walzwerke etc. werden stets grösser und kräftiger 
gebaut u. s. w. 

Die neuesten Schächte Amerikas sollen bis 700 1 pro 
24 Stunden zu liefern im Stande sein. In Deutschland ist man 
zwar gegen diese Leistungen noch sehr zurück; immer aber 
läsat sich ein grosser Fortschritt bemerken, wenn man erfährt, 
dass Hochöfen, die mit hochhaltigen ausländischen Erzen be- 
schickt werden, Tagesleistungen bis 300 t aufzuweisen haben 
und Oefen, welche früher höchstens 100 t Eisen täglich aus 
ärmeren Erzen erzeugten, nun aus gleichwertigem Rohproductc 
150 bis 170 t täglich erzielen. Für den Laien ist es nicht 
leicht, sich eine Vorstellung von den Hassen zu machen, die 
behufs Herstellung solcher Mengen von Eisen in Bewegung 
gebracht werden müssen. 
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Zur ErbhguiiK von täglich 250 1 müssen annähernd Aas I 
dreifache Gewicht an Ersen nnd Kalkstein nnd daa irleiche 
Gewicht an Cooks, zusammen also rund 1000 t in 24 Stunden 
auf die Gicht gefördert werden, eine Menge, zu deren Bewegung 
ein Zug von 100 Doppelwagen zu je 10 1 Ladung nöthig ist. 

Zur Abfuhr des fallenden Rolteisens und der Schlacke 
müssen natürlich entsprechende Gefässe vorhanden sein. 

Die Beschaffung der Rohstoffe für einen Hochofen von 
250 t Eisen täglicher Ergiebigkeit erfordert etwa nachstehende 
Arbeitskräfte: Zur Gewinnung von taglich 675 t Erz und 75 t 
Kalkstein sind 618, zu jener von 355 t Kohle nnd Verkok imjr 
535, zur Fortschaffung auf Eisenbahnen. Umladeplätzen etc. 
(nach Schiltzungen) 47, im Ganzen also 12O0 Arbeiter er- 
forderlich. Hlezu kommt die eigene Belegschaft von 100 Mann, 
so dass die Beschickung eines Hochofens für eine Tagesleistung 
von 2.'»0 t Roheisen ein Heer von rund 1300 Mann beschäftigt. 

Die vielen sinnreichen maschinellen Einrichtungen, welche 
znr Gewinnung der Mineralien, sowie zu den nebenher gehenden 
Arbeiten, wie Bewältignng des Wassers, Luftzufuhr u. s. w. p 
dienen, geben ebensoviel Beweise für den rastlosen Fortachritt 
der Technik. 

Ueberau treten die eifrigen Bestrebungen, die Gewinnungs- 
metlioden zu verbessern und gleichzeitig an allen Arbeitsstellen 
Ersparnisse zu erzielen, deutlich zn Tage. 

Von allen auf den deutschen Eisenbahnen bewegten 
Gütern in der jahrlichen Menge von rund 21 7 5 Millionen 
Tonnen bilden die Kohlen den gross ten Theil. Die weitaus 
grössere H.'tlfte der verfrachteten Güter besteht aus Kohle nnd 
Eisen. Ein Hochofenwerk, das täglich 100O t Roheisen liefert, 
hat an Frachten für Erz, Kohle und Kalkstein täglich in 
Deutschland 1 1 460 M. zu zahlen. 

Die deutschen Eisenbahnen nehmen fnsgesammt an Fracht 
tar 4\e den inlandischen Hochöfen zngeführten Rohmaterialien 
pro Jakr etwa 80 Millionen Mark ein. Diese Summe veran- 
schaulicht, welche Bedeutung eine Ermässigung von auch nur 
O'I Pfennig pro Tonnenkilometer für die Gestehungskosten des 
Roheisens mit sich bringt. Tu Deutschland machen (nach der 
im Jahre 1878 veranstalteten Enquiste) 28% der Gestehungs- 
kosten die Frachten aus, wahrend die englische Hüttenindustrie 
nur mit 10% zu rechnen hat (Forderung von Kohle und Erz 
in nächster Nähe von Seehäfen). Und seit jener Zeit haben 
diese Verhältnisse keine bedeutende Verschiebung erfahren. 
Dass nun die deutsche Hochofenindustrie sich trotz der mächtigen 
englischen Concorrenz einer steten Entwicklung erfreut, ver- 
dankt sie einerseits dem anschliessend an die vorerwähnte 
Enquete eingeführten massigen Schutzzoll, andererseits der 
Energie der deutschen Eisenhüttenleute, welche, sich den Ver- 
hältnissen anpassend, die deutsche Eisenindustrie in einer eigen- 
artigen, von derjenigen des Auslande« durchaus verschiedenen 
Kicbtnng ausbilden. Bezüglich des amcrikanlHClien Wettbewerbes 
ist schon früher hervorgehoben worden, dass das Hauptmoment 
für die Möglichkeit eines solchen In der durch die beispiellose 
Herabdrücknng der Frachtkosten erfolgton Ueberbruckuug der 
grossen Entfernungen zwischen Erzlagerstätten und Kohlen- 
feldern, sowie den Seehäfen liegt. Die Einrichtungen der ame- 
rikanischen Kohlenwagen (Kipper) sind äusserst praktisch, weil 
bei ihnen die Ausladung des Gutes durch einfaches Kippen 
des Kastens erfolgt, während bei den iu Deutschland bisher 
allgemein üblichen Wagentypeu eine ausgiebige Anwendung 
der Handschaufel platzgreifen muss. 

Eine beachtenswerte diesbezügliche Verbesserung hat 
die Wagenbau-Anstalt von G. Talbot & Co. in Aachen ge- 
schaffen, indem sie selbstentladende Wagen mit herabklapp- 
baren Glcitblechen baut. Dein Vernehmen nach ist die Ein- 
stellung einiger Hundert solcher Fahrzeuge hei den prenssischen 
Suaubahnen zu gewärtigen. 



Hat man auch bezüglich der Tra^fHhigk^it der Kohlen- 
wagen einen Fortschritt gemacht so bleiben diese mit ihren 
Ladegewichte von 15 t doch weit hinter jenen amerikanischen 
Fahrzeugen zurück, die 50 - 55 t Kohlen, bezw. Erz zu fassen 
vermögen. Solche bereits im Jahre 1896 von der Carnegie 
Steel Co. auf der Versammlung der Master Car Building in 
Saratoga in 2 Exemplaren vorgeführten Wagen für Erziransport 
waren ganz aus gepressten Stahlblechen gebaut und für Boden - 
entleerung mit einem Doppeltricbter versehen; die Dicke der 
Kastenbleche betrug 4'8 mm. Das Eigengewicht der Wagen 
von nicht ganz 20 1 sollte sich angeblich noch auf 16-5 t, 
also anf ein Drittel des Ladegewichtes vermindern lassen. 
Ausser dieser enormen Erhöhung des Ladegewichtes der ein- 
zelnen Fahrzeuge ist auch noch eine bedeutende Vergrößerung 
der amerikanischen Züge hervorzuheben, welche natürlich die 
Verkehrsintensität erheblich zu steigern vermag. Den Record 
in der Zuggrösse scheint ein von der Illioiüa Central- Railway 
zusammengestellter Train erreicht zu haben, dessen 106 t 
wiegende Locorootive nicht weniger als 2600 t Goenmnitlast 
(hievon wind 2000 t Nutzlast) bei 16 km Geich windigkeit pro 
Stunde ziehen soll. Die Zugkosten werden mit nur 1*29 Dollar 
pro Stunde angegeben. Alle diese Thatsachen zeigen, dass bei 
dem innigen Zusammenhange, der zwischen der Fortbewegung 
der Rohstoffe an dem Gewinnungsorte und der VerhUttungs- 
stello selbst einerseits nnd auf den Eisenbahnen anderseits 
besteht, die Fortschritte an beiden Stelleu Hand in Hand 
gehen müssen, wenn möglichst Vollkommenes erzielt werden soll. 

Ingenieur Sehr» dt er hat zn diesem Zwecke die Grün- 
dung einer „Gesellschaft für Verblllignng der Massenbewegung" 
augeregt, wobei es sich um die Lttsnng einer wirtbschaftlichon 
Aufgabe weitestgehender Bedeutung handeln würde ; steht doch 
die Machtstellung eines Landes in innigem Zusammenhange 
mit der gedeihlichen Entwicklung seiner Eisenindustrie und 
wiederholt ist in der Geschichte der Volker die Erscheinung 
aufgetreten, dass eine kräftig ausgebildete Eisenindustrie die 
Grundlage für das eulturelle Aufblühen eines Volkes bildet. 



Monats-Chroiilk. — Marz 1900. 

Wichtige Projecte. Die rumänische Regierung 
plant im kommenden Sommer eine Bahnlinie von Dorohoi 
zur Ostorr.-russischen Grenze bei Nowosielica zam 
Anschlüsse an das Österreichische oder russische Eisenbahn- 
netz zu bauen. Ursprünglich hatte Rumänien nur den öster- 
reichischen Bahnansehluss im Ange, steht jedoch mit Rücksicht 
auf ein günstiges Anerbieten der russischen Regierung auch 
mit dieser in Unterhandlung. Wir werden nach Abschlnss 
der Verhandlungen, welche die Interessen des Beten. Handels- 
verkehres mit Rumänien wesentlich berühren, Uber dieses Project 
weiter berichten. 

Um das Project der elektrischen Bahn Wien — 
Pressburg zu fördern, sprach eine aus Interessenten be- 
stehende Deputation unter Führung der Abgeordneten Professor 
Lustkandl undlluber, bei dem Herrn Sectionschef Excellenz 
Wrba, Bürgermeister Dr. Lneger und dem Direktor der 
Staats- Eisenbahn-Gesellschaft Hofralh v. Grimburg vor und 
ersuchte, dem Projecte des Concessionswerbers Ingenieur 
Tauber eine wohlwollende Unterstützung angedeihen zu 
lassen. Der Deputation wurde die möglichste Berücksichtigung 
ihrer Wünsche und eine baldige Erledigung der noch aus- 
ständigen Vorbedingungen zugesagt. 

Das k. k. Eisenbahn-Ministerium hat dem Generalagenten 
des öntorr. Lloyd in Prag, Bohumil Horsky, die Bewilligung 
znr Vornahme technischer Vorarbeiten für ein Netz elektrisch 
zu betreibender Kleinbahnen im Gebiete der Landes- 
hauptstadt Troppau und der Gemeinde Kathrein erthellt. 
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Die Vintschgaubahn, über welche wir schon be- 
richteten, dürfte denn doch bald in das Stadium der Ver- 
wirklichung gelangen. Im Eisenbidin-aJinlsterium fanden die»- 
bezüglich Conferenzen «att, welche Fragen der Concessions- 
ertheilung, Finanzirnng und Grundeinlösung betrafen und zu 
befriedigenden Resultaten fährten, so da» eine endgiltige 
Lösung der Angelegenheit bald zu erwarten Ist. 

In Böhmen herrscht in Bezog anf elektrische Klein- 
bahnen eine rege Thatigkeit; es stehen gegenwartig folgende 
Projecte (theÜB Neubauten, tbeils Erweiterungen) in Be- 
handlung : Reichenberg, Gabions, Fischern— Carlsbad, Auasig, 
Rambarg —Warnsdorf, Niedergrund, Mariaschein — Graupen, 
Tetscben — Bodenbach, Auscba — Dauba, Hirschberg, Prag. 

Die grossen Schiffahrtscanal-Projecte stehen neaerlich 
auf der Tagesordnung; so wurde dem Civil-Ingenienr G u n e s ch 
die Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für ein 
ganze» Netz: Wien — Preran— Oderberg— Krakau, Prerau - 
Pardubitz (zur Elbe), Krakau— Sadowa—Wiaznia—Brody, 
Sadowa — Wisznia— Petrylow (zum Dniester) neaerlich ertheilt. 
Die grosse Eiscnbahnvorlage hat die Interessenten des Donau- 
Oder- und des Donau-Moldaucanales zu erneutem Herantreten 
an die Regierung wegen beschleunigten Ausbaues veranlasst. 

Neue Concessionen: Mit Urkunde vom 17. Fe- 
bruar 1900 wurde dem Eduard Englander, Fabriksbesitzer 
in Rechberg, im Vereine mit Ernst Z e m a n n, Dislriktaarzt 
und Bürgermeister In Eisenkappet, und Josef Gross, Realitäten- 
besitzer in Vellach, die Concession zum Baue und Betriebe 
einer schmalspurigen Localbahn von der Station 
Völkerniarkt-Kühnadorf der Südbahn nach 
Eisenkappel ertheilt. 

Hit Urkunde vom 10. Marz 1900 wurde der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn die Concessinn zum Baue und Betriebe 
einer normalspurigen Localbahn von der Station 
Landenburg bis zur mährisch-ungarischen 
Grenze in der Richtung gegen Broczko ertheilt. 
Die Linie schliesst an die Localbahn Tyrnau— Broczko der 
königl. ungarischen Staatsbahnen an, wodurch eine neue Route 
für den böbmisch-mährisch-ungarischen Verkehr geschaffen wird. 

Betrieb: Eine Reihe von Interpellationen, welche in 
Angelegenheit der Betriebs Verhältnisse auf der 
Südbahn im österr. Abgeordnet enhanse gestellt wurden, be- 
antwortete Se. Excellenz, Ehienbahnminister v. Wittek in 
der Sitzung am 17. Marz 1900 dahin, das» er einerseits die 
Umstände, durch welche die Betriebsverbttltnisse der SBdbahn 
in den letzten Monaten ein unerfreuliches Bild boten, schilderte, 
andererseits aber einen Uebcrblick über die Thatigkeit der 
Staatsverwaltung zum Zwecke der Sanirang dieser Verhältnisse 
gab. Se. Excellenz führte n. a. an, daas schon im Jahre 1898 
der Sfldbahn die Bewilligung der Aufnahme eines Anlehens 
zur Ausgestaltung der baulichen Anlagen und der Falirbetriebs- 
mittel ertheilt warde and dass es langjähriger und nachhaltiger 
Arbeit bedarf, um schwerwiegende Versäumnisse früherer Jahre 
gutzumachen. In einem Erlasse an die Südbahn (welcher in 
der Chronik bereit!) besprochen erscheint) habe er übrigens alle 
auf die Sanirung der Betriebsverhältnisse abzielenden For- 
derungen zusammengofasat. 

Durch wiederholte Klagen des Publikums Uber die Un- 
bequemlichkeiten des Umsteigen» in der Haltestelle 
Meidling-HauptstraBao der Wiener Stadlbahn ver- 
anlasst, besehloss die Commission iür Verkehrsanlagen die 
Herstellung eines Personentunnels unter den beiden Haupt- 
geleisen zur Verbindung des Mitlelperrons mit dem flussseitlgen 
Perron. 

Der von Berlin nach Konstantinopel eingeleitete Orient. 
Expresszng wird Uber die Waagthallinie der königl. ungarischen 
Staatseisenbahnen geführt werden. Das ungarische Handels- 



ministerium besehloss daher, die Legung von GoliaUtschienen auf 
dieser Linie zu beschleunigen und es sollen in diesem Jahre noch 
25 km der Strecke Galantha-Silleln mit solchen Schienen versehen 
werden. Ueberdies sollen auf der Waagthalline zun Anschlüsse an 
die auf der Marchegger Linie verkehrenden Ostende- und Orient- 
ExpresszÜgo täglich Ezpresszüge verkehren, welche die Fahrt 
Berlin— Budapest auf 16 Standen zu vermindern bestimmt 
sind. Die Führung solcher schnellvcrkehrender Züge auf der 
anschliessenden Strecke der Kaschau — Oderberger Eisenbahn, 
Sillein — Oderberg, wird jedoch von der österreichischen Re- 
gierung, welche mit Rücksicht auf den starken Zugsverkehr 
(60 Züge in jeder Verkehl srichtung täglich) aus diesem An- 
lasse auf die Legung eines zweiten Geleises in dieser Strecke 
drängt, beanstandet; diesfalls finden nun Verhandlungen mit 
der ungarischen Regierung statt, bei welchen noch andere 
Besch» erdepunkte der österreichischen Regierung, betriebs- 
technischer und finanzieller Natnr, zur Sprache kommen werden. 

Der neue Schnellzug zwischen Wien und Triest mit 
kürzerer Fahrtdauer, welcher bereits am 1. Mai 1900 ver- 
kehren sollte, dürfte erst im Monate Juli activirt werden, da 
die neuen Wagen nnd Lokomotiven, welche zur Beförderung 
dienen sollen, vor Ende Juni nicht zur Ablieferung gelangen 
können. Der neue Schnellzug soll auch eine neue directe Ver- 
bindung mit Venedig durch Ueberleitung eines directen Wagen* 
auf die für den Voll betrieb umgestaltete Localbahn Monf.il- 
cone — Cerviguano herstellen, doch sind die darüber 
schwebenden Verhandlangen zwischen der Südbahn und dem 
Eisenbahn-Ministerium noch nicht abgeschlossen. 

Wie wir bereits mittheilten, sind zwischen dem iisterr. 
Lloyd und der Regierung Verhandlungen im Zage, welche die 
Subventionirung einer directen S c h if f ahr ts v er b ind one 
r. wischen Triest und Ost-Afrika bezwecken. Der 
Lloyd will — jüngsten Zeitungsmeldungen zufolge — nick 
nur eine Subvention, sondern auch den Ersate der Suezcanal- 
Gebühren von der Regierung beanspruchen und dann vier 
Schiffe Iür den Verkehr nach Ost-Afrika mit dem Hanptziel 
Delagoa-Bai in Verkehr stellen, welche monatlich eine Fahrt 
unternehmen werden. Selbstverständlich würden solche Ver- 
einbarungen nur dann perfect, wenn das Parlament sie ge- 
nehmigt 

Die k. k. österr. Staatebahnon haben vor einiger Zeit 
eine Anzahl Wagen, welche mit automatischer Central- 
kuppelnng nach amerikanischem System eingerichtet sind, 
probeweise in Verkehr gesetzt. Demnächst sollen noch Ver- 
suche mit einer zweiten neuartigen automatischen 
Kuppelung vorgenommen werden. Ein abschliessende* 
Urthell UlHsr die Zweckmässigkeit dieser Systeme wird jedoch 
erst nach längerer Probezeit gefüllt werden können. 

Das Eisenbahn-Ministerium hat in Hinblick auf die Ent- 
wicklung des Eisenbahnverkehres neue Vorschriften über die 
Verfassung, Vorlage nnd Kundmachung der 
Fahrordnungen für Eisenbahnen mit normalem Betriebe 
und für Bahnen niederer Ordnung erlassen. 

Im Hinblick auf die Gefahren, welche für die Sicherheit 
des Betriebes durch das Zerbrechen nnd Herausfallen der 
rothen Signalgläser entstehen können, hat die k. k. General- 
Inspection der Bahnen neuerlich die Verwendung von Gläsern 
mit eingegossenem Drahtnetz, welche von der Firma Siemen» 
in Neusattl erzeugt werden, empfohlen. (Vergl. unsere Notiz 
„Feuerfestes Glas« auf Seite 145 dieser Nummer. ) 

Betriebseinnahmen: Nach den vorläufigen Ein- 
nahmen-Ausweisen stellen sich die Einnahmen der 
grosse ron österreichischen Privatbahnen im 
März 1900 gegenüber dem gleichen Monate d»a Vorjahre* 
1 wie folgt: 
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Kronen 


Oest-nng. Staate-Bisenbabngeselltehait . . 
Oe«terr. Nordwestbabu; garant. Neu . . 

„ . Elbethalbab» . . ■ 
Su.luorddentscbe Verbindungsbahn .... 

AiiHsijt-Teplitztr Ei.-enbabn ...... 

Busch tihrader Eisenbahn Lit /I .... 

. . Llt. H ... ■ 
H' liBiii«clie Nordbahn 


14227.250 -(- 78.498 
l,fi7, r >834 — 187 818 
1,234.2«« •■ 16,64(1 
629.757 -4- 27.443 

8,48» ans -f i«° .suo 

699.386 — 415 033 
5,888.317 - 674 255 
401.204 170.700 
769-89« 341 700 
723.089 — 67 716 



Anch im Monate März ist bei den „Kohlenbahnen" ein 
empfindlicher Einnahroenausfall zu verzeichnen, der im Ausstand 
der Kohlenarbeiter, welcher bis circa 20. März dauert«, »eine 
Begründung bat. Welche starke Wirkung der Strike über- 
haupt auf unser wirtschaftliches Leben geübt bat, zeigen 
die Ziffern der Handelsausweise über den Kohlen verkehr der 
Monate Janner nnd Februar 1900. 

Die folgende Tabelle stellt den Handelswerth der Ein- 
nnd Ausfuhr von Steinkohle, Braunkohle und Cokes im Jänner 
nnd Februar dieses Jahres im Vergleiche mit dem Vorjahre dar: 

Ausfuhr Einfuhr 
Janner nnd Februar Janner nnd Februar 
1000 gegen 1899 1900 gegen 1899 

in Kronen 

Steinkohle 960.336 — 759.718 11,859.236 -f- 3,218.426 
Braunkohle 3,989.535 —4,841.927 387.186 -f 365.783 
Cokes . . 631.483 — 345.657 2,591.392 -f 592.906 

Aus dieser Tabelle geht hervor, das» wir in Folge des 
Strlkes gezwungen waren, gegenober dem Vorjalire mehr 
Kohle nnd Cokos zn Importiren nnd weniger zn expnrtiren. 
In unserer Handelsbilanz spielen begreiflicher Weise die Aus- 
fnbnziffern des Kohlen vorkehre« eine hervorragende Rolle. 
Sammlrt man den Rückgang der Auefuhr und die Zunahme 
der Einfuhr, so ergibt sich eine Verschlechterung der Handels- 
bilanz im Kohlen vorkehre für die ersten zwei Monate des 
Vorjahres von 9 9 Millionen Kronen. Hiebei int der Monat Marz, 
in welchen der Strike noch andauerte, nicht berücksichtigt. 

Wir berichteten bereits, dass die Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn nnd mit ihr eine Reihe grosserer Eiscnbahn- 
verwaltnngen beschlos», die Resultate der definitiven Ab- 
rechnungen der letzten Monate des Jahres unmittelbar nach 
ihrer Feststellung zu veröffentlichen. Die anderen Eisenbahn- 
•resel lacharten, welche sich dieser Neuerung nicht anschlössen, 
worden nun vom Eisenbahn-Ministerium aufgefordert, dio Er- 
gebnisse der Regulirungen der Betriebseinnahmen fortlaufend 
zu publiciren. 

U n f äl 1 o: Am 1 .1. Marz 1 900 erfolgte durch eine unrichtige 
Verschiebemanipolation am Wiener Westbahnhofe ein höchst merk- 
würdiger Unfall, welcher glücklicher Welse ohne ernste Folgen 
blieb. Zwei aneinander gekoppelte Maschinen worden gegen die 
Halle des Bahnhofes verschoben, an deren Ausgange auf demselben 
Oeleise, auf dem beide Maschinen sich näherten, sich eine aus 
sieben Waggons bestehende LocalzugsgarniUir befand. Im 
letzten Augenblicke gab der Heizer, welcher auf dor rück- 
wärtigen Locomotive postirt war, Contredampf, welche Mass- 
regel die Wirkung hatte, dass die vorne befindliche Maschine 
ihre gegen die Zugsgamitur gerichtete Fahrtrichtung behielt, 
während die rückwärtige Matchine unter dem starken Einflüsse 
des Contredanipfes In entgegengesetzter Richtung strebte. Da 
sich die Kuppelung zn schwach erwies und riss, fuhr die 
führerlose, erst« Locomotive in der ursprünglichen Richtung 
auf dem Geleise fort und direct auf die Zugsgarnitur zn. Die 
Waggons wurden mit grosser Gewalt in die Halle geschleudert 
und gegen einen Salonwagen geworfen, welcher in Folge des 



Ausströmens des zur Waggonbeieachtung verwendeten Gases 
ans den Röhren durch einen Funken, der ans der Locomotive 
sprühte, in Brand gerieth. Die Flammen wurden durch Sicherheits- 
wache mit Kohlensänre-Extineteore unverzüglich unterdrückt. 

Am 28. Marz 1900 ist der Personenzug Nr. 714 der 
Budapest — Szegediner Linie bei der Einfahrt in die Station 
Veen es mit dem Lastzuge Nr. 752 zusammengegossen, wobei 
fünf Lastwagen entgleisten nnd beschädigt wurden. Von den 
Reisenden nnd dem Zugspersonale wurde niemand verletzt. 

Verkehrsstörungen: Das durch Einsturz des 
Fressburgor Tunnels entstandene Verkehrshindernis 
ist Anfangs Marz durch Vollendung der seit Wochen dauern- 
den Reconstrucüonsarbeiten endlich beseitigt worden. 

Der riesige Schneefall, der in den letzten Tagen des 
Monates M3rz eintrat, führte zu mannigfachen Verkehrs- 
störungen und Verkehrseinstellungnn. Auf zahlreichen Strecken 
de« österreichischen Eisenbahnnetzes, namentlich auf Local- 
bahnstrecken, musste in Folge Schneeverwehung der i 



verkehr eingestellt werden, wahrend anf den Hauptlinien nur 
der Güterzugsverkehr eingestellt oder beschrankt wurde, der 
Personenverkehr jedoch zum grössten Theile — wenn auch 
mit bedeutenden Zagsverspatungen und unter riesigen Mühen 

— aufrecht erhalten werden konnte. 

Tarifariscbes: Der Staatseisenbahnrath hat ein 
Comlte zur Vorberathung eines Programmen für die A u s- 
gestaltung der Exporttarife eingesetzt, dessen 
erste Sitzung im Eisenbahnministerinm bereits stattfand. Es 
wurden für Artikelgruppen (Allgemeine Fragen der Export - 
Tariftrnng, Getreide, Malz, Zucker etc. etc., Erden, Cemeni, 
Glas etc., Holz nnd Holzwaren etc., chemische Producte etc., 
Erze, Kohle etc., Textil-Industrie nnd Verkehr mit den See- 
hafen) acht Subcomites gebildet, welcho in der nächsten Zeit 
zusammentreten und ihre vorbereitenden Anträge an das 
Plenum dos Coraites stellen werden. 

In dieser Sitzung wurde auch die Frage der Tarifirung 
von Grubenholz im Export in Verhandlung gezogen und 
beschlossen, zu empfehlen, dass die dermalige billige Tarifirung 
der österr. Staatsbahnen für Holz zu Grnbenzwecken im Export 
künftig nur auf Rundbolz mit einer Maximalstarke von 30 cm 
am stärkeren Ende bei nachgewiesenem Bezüge durch eine 
Grube Anwendung finden solle. In diesem Sinne ist nunmehr 
auch die Entscheidung des Eisenbahn-Ministeriums erfolgt, 
womit eine Frage zum Abschlüsse gelangt, die in jüngster 
Zeit die Interessentenkreise lebhaft beschäftigte. 

Nach langen Verhandlungen mit den ressortmassig be- 
theiligten Ministerien sind die gegenwärtig abnorm niedrigen 
Petroleumtarife auf den Staatabahnen erhöht worden 

— eine Tarifmassregel, welche ihre Begründung darin findet, 
dass dio AbsatzverhälUiisee der österreichischen Petrolenm- 
Indnstrie durch die Erhöhung des Rohpetrolenmzolles ab 
1. Jänner 1900 nnd die Einführung de« Ueberweisnngs- 
verfahrens hinsichtlich der Petroleumsteuer, dann durch den 
Abschlnss eines Contingeiitirungsübereinkommens zwischen den 
österr. und ungar. Raffinerien günstige sind. In einer (Konferenz 
mit den Petroleum-Interessenten, bei welcher die Majorität 
der an dem Contingentirungsüberelnkommen betheiligten österr. 
Firmen vertreten war, wurde die Tariferhöhung mit der Zu- 
sicherung zur Kenntnis genommen, keine Aenderung in den 
für die Preisbildung gegenüber dem Preise für russisches, 
raffinirtes Petroleum massgebenden Grundsätzen eintreten zu 
lassen. Uebrigens wurde den österr. Petroleum-Raffinerien eine 
erfreuliche Nachricht durch die Mittheilung des bayerischen 
StautK-Ministcrinnis des königl. Hauses nnd des Aousseren au 
die Oberbayerische Handels- und Gewerbekammer, dass die 
Frachtermässigungen, welche in letzterer Zeit auf den bayeri- 
schen Staats-Eisetibahnen in gewissen Verkehrsbeziehungen zn 
Gunsten des rumänischen Petroleums zur Durchführung ge- 
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langten, unter gleichen Verhältnissen auf Petroleum Daten*. I 
Ursprunges in Anwendung zu bringen sind. Bemerkt diim [ 
hiezu werden, das» russisches Petroleum bei der Einfuhr auf 
bayerischen Staatsbafanen keine Vergttnatigang erfahrt. 

Unsere vormonatliche Meldung, daaa die Peraonentarif- 
erhohnng der Linie Marienbad— Karlabad keine Anfechtung er- 
fahren, war eine voreilige; denn bereite am 12. März hat der 
Abgeordnete Iro den Eisenbahnininieter interpellirt, die alten 
Fahrpreise wieder herzustellen. 

Finanzielles: In Hamburg fand eine Versamrolnng 
deutscher Actionäre der Sttdbabn statt, welche »ich mit der 
Sanirungsfrage der finanziellen Verhältnisse der Gesellschaft 
beschäftigte und beschloss, dein Comit£, welches die Ver- 
sammlung einberief, die weitestgehend Vollmacht zu er* 
theilen, die von ihm zur Gesundung des Unternehmens als 
uothwendig erachteten Forderungen zur gegebenen Zeit durch 
zusetzen. Das Comite wurde gleichzeitig in der Erwägung, 
dasa die von der Regierung angeordnete umfassende Aus- 
gestaltung der Hahn nur im Wege einer finanziellen Reorgani- 
sation durchführbar ist, beauftragt, sein Augenmerk darauf zu : 
richten, dass eine Verminderung der Lasten der Gesellschaft [ 
durch entsprechende Abänderung des mit dem Curator der j 
Besitzer von 3%lgmi Südbahn-Prioritäten geschlossenen Ueber- ■ 

Parlamentarisches: Der Reichsraths-Abgeordnete 
Graf Deym bat im Abgeordnetenhause einen Antrag ein- 
gebracht, in welchem das EiKenlinlm-Ministeriom aufgefordert 
wird, die Frachtbriefe von Kohlentransporten zu 
erm&ssigen und für eine genügende Anzahl von 
rollendem Materiale Sorge zu tragen. 

Das Finanz-Ministerinm hat im Abgeordnetenhause eine 
Vorlage, betreffend die Inanspruchnahme eines Nach- 
tragscredktes von 1,700.000 K zum Investition s- 
PrAliminare für das Jahr 1900 eingebracht. Dieser 
Credit wird für die Wiederherstellungen anlftsslich der durch 
das vorjährige Hochwasser an den Staatsbahnen hervorgerufenen 
Schäden, sowie zur notwendigen Sicherstellnng der Bahn- 
anlagen gegen Wiederholung derartiger Schilden angesprochen. 

Der ungarische Handelsminister bat im Reichstage die 
Interpellation des Abgeordneten P i c h 1 e r, betreffend die 
Malversationen bei der Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn, dahin beantwortet, dass tatsächlich Defrauda- 
tionen vorkamen. Zwei Oberbeamte, die sich wechselseitig 
controliren sollten, haben mit Hilfe eines in einer Gescbäfts- 
kanzlel tbätigen Menschen bei den Refactien in der Weise 
manipulirt, dass sie vor die Beträge der Anweisungen eine 
oder zwei Ziffern setzten; hiedurch wurden aus Hundertern 
Tausender und so die Anweisungen auf beträchtliche Beträge 
gefälscht. Die Betrügereien begannen im Jahre 1891 ; bis heute 
sind fl. 101.309 der Bankanstalt entzogen worden. Der Minister 
bat Veranlassung getroffen, dass das Strafverfahren eingeleitet 
und die zur Währung der Interessen des ungarischen Staates 
noth wendigen Schritte unternommen werden. 

Transportdienst: Zur Beförderung von Fleisch- 
sendungen aus Galizien nnd der Bukowina nach der Wiener 
iirossraarkthallo werden auf Grnnd der Vereinbarung der 
k. k. österr. Staatsbahnen und der Kaiser Ferdinands-Nordbalin 
mit dem Consortium für Eisliefernngen bei Bahntransporten 
nach Tbunlicbkeit Special wagen mit Aufhänge- 
und Kühlvorrichtungen zur Verwendung gelangen. 
Während der wärmeren Jahreszeit verkehren diese Wagen 
mit einer Beiladung von Eis, welches unter Ausschluss jeder 
Mitwirkung nnd Gewährleistung der Eisenbahn das Cunsortinm 
besorgen wird. Für die Klsbeiatellnn£ ist zu Gunsten des Coli- 
sortiums eine Gebühr zu entrichten, welche als tarit'mHsBige 
Nehetigeblihr der Abgabsbahn verrechnet wird. 



Die ungarische Regierung bat besonder« Vorsctrtften- 
für die Verladung von Hornvieh erlassen, durch welche die 
Anzahl der in einen Wagen zu verladenden Thiers nach ihrer 
Grösse und ihrem Nährzustande bestimmt wird. Es wird unter- 
schieden zwischen: gross, mittel und klein; mager, halb ge- 
mästet nnd gemästet. Die Beurtbeilung der Classe obliegt den 
Thierärzten bei der Beschau, die Eisenbahnbediensteten haben 
dann auf Grund der Bodenfläche de« Wagens die Anzahl der 
in etnen Wagen zu verladenden Thiere zu bestimmen, zu 
welchem Zwecke übersichtliche Tabellen auagearbeitet sind. 

Staataeiaenbahnrath: Mit Kundmachang des 
Eisenbahn-Ministeriums wurde das Statut für den dem 
Eisenbahn-Ministerium beigegebenen Staats- 
eisenbahurath in Bezug auf das Vorscblsgsrecht der 
Landescnlturräthe und sonstigen Fachcorporationen abgeändert. 

Frachterstattungen: Unter dem Vorsitze des 
Eisenbahnministera fand im Eisenbahn-Ministerium eine Enquete 
statt, deren Gegenstand die Frage dor eindringlicheren 
Controle und rascheren Ermittlung und 
Auszahlung von Frachtttbergebühren seitens 
der Eisenbahnen bildete. Bei der Berathung trat die Bereit- 
willigkeit der Eisenbahnverwaltungen zutage, den Wünschen 
des verfrachtenden Publlkuma nach Möglichkeit entgegen- 
zukommen. 

Die Wiener Handels- und Gewerbekaromer beschloss, an 
das Eisenbahn-Ministerium mit dem Ersuchen heranzutreten, 
anzuordnen, dass die avisirten nnd unbehoben gebliebenen 
Beträge halbmonatlich im „Verordnnngsblatte für Eisenbahnen 
und Schiffahrt", sowie in der .Wiener Zeitung" zur Ver- 
öffentlichung kommen. Ferner möge das Elsenbalinministerlum 
in Erwägung ziehen, inwieweit die Eisenbahnen überhaupt 
berechtigt seien, zu viel erhobene Gebührun, welche nicht be- 
hoben werden, für sich zu behalten. Wenn erkannt werden 
sollte, dass die Einziehung der Beträge unrechtmässig statt- 
finde, wäre deren Abführung au öffentliche Fonds oder ibie 
Verwendung für wohlthätige Zwecke in Erwägung zu ziehen. 

Steuer: Der Recurs, welchen die Kaiser Ferdinands- 
Kordbabn gegen die Steuerbemessung für das Jahr 1898 
bei der Finanz-Laodesdirectiim Uberreichte, soll bereits erledigt 
sein. In einigen Punkten soll den Anschauungen der Gesell- 
schaft Folge gegeben worden sein, während In der Hauptfrage, 
ob die Beträge, welche zur Amortisation des Anlagecapttales 
verwendet wurden, von dem steuerpflichtigen Betrage in Abzng 
gebracht werden können, der Recurs zurückgewiesen wurde. 
Wie verlautet, wird die Nordbahn die Beschwerde an den 
VerwaltungsgerichUbof ergreifen. 



TECHNISCHE RUNDSCHAU. 

Mischgasbeleuchtung für Eisenbahnwagen Die seil 
zwei Jahren bei den prenssischen Staatsbahnen probeweise lu 
Anwendung gelangte Miscbgasbeleuchtung (75 Theile Fettgas 
und 25 Theile Acetylen) hat sich so günstig bewährt, dass 
die Absicht bestehen soll, ehebaldigst sämmtliche Fettgas- 
anstalten der prenssischen Staatseisenbahnverwaltungen für 
Mischgaserzeuguug einzurichten. Die Wagenbeleuchtung mit 
dem Mischgase soll aber auch bei einem grosseren Theil der 
anderen deutschen Bahnen Plate greifen, und man hat be 
rechnet, dass in einem Jahre für die Waggonbelenchtung mit 
Mischgas rund 7000 bis 8000 t Carbid nothig sein werden, 
wovon 4500 t anf die prenssischen Bahnen entfallen. 

Eisenbahn-Director Bock in Berlin hat in einem, Ober 
den gegenwärtigen Stand der Mischgasbeleuchtung gehalteuen 
Vortrag vergleichsweise die Beleuchtungskosten bei Anwen- 
dung von reinem Fettgas, reinem Acetylen- und Mischgas auf- 
gestellt, wonach die Gesammtkosten pro Stnnde und Flamme 
betragen : 
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Pfennige 

Fettgag mit 5 N.K. (Gasverbrennung per Flamme 27 5 1) 1-626 
Acetylen „ 15 „ ( „ „ , 12 1) 2312 

Mischgas„15 „ ( , „ 27-51)2-285 

Hiera» ergeben sich die ßeleuchtnngskosten per Normal- 
kerze (N. K.) bei Fettga* mit 0 325 Pf., Acetylen mit 0158 Pf. 
and Mischgas mit O l 52 Pf 

Bei den jetzigen Carbidpreisen stellen aicü demnach die 
Kotten der Beleuchtung bei Acetylen and bei Miscbgas per 
Normalkerze annähernd auf die Hüfte der Kosten jener mit 
Fettga». 

Feuerfestes Glas. Auf der vor Katzem in Cent 
(Belgien) atattgefandenen Ausstellung sind böhmische Glas- 
fabrikate ganz besonder« ausgezeichnet worden. Unter diesen 
Glasfabrikaten verdient wohl vor allem das Drahtglas aas den 
rühmlichst bekannten Fabriken der Aetlen-Gesellscbaft fllr' 
Glasindustrie vorm. Friedr. Siemens, in Neusattl bei Ell- 
bogen in Böhmen hervorgehoben zn werden. 

Auf genannter Ausstellung ist aus feuerfestem Beton 
(System Hennebique, Brüssel) ein Pavillon errichtet worden, 
dessen Thür und sämmtliche Fenster mit Drahtglas aus- 
gestattet waren, nm Feuerproben anzustellen, bei welchen 
letzteres geradezu unglaubliche Resolute hinsichtlich seiner 
Feuersicherheit darbot. 

Das bewahrt« Fabrikat besteht aus einem zähen Glas, 
welches vermittelst eines besonderen Verfahrens ein Draht- 
gewebe eingeschlossen enthalt, wodurch die Glasscheiben, wenn 
sie auch schon zerbrochen sind, so fest zusammenhalten, das» 
sich keine Glasstücke loslosen können. 

Genannter Pavillon der Genter Ausstellung erhielt in 
seinem Innenraum einen mit Petroleum reich getränkten 
Scheiterhaufen, welcher entzündet, bald . die intensive Hitze 
von 1100° bis 1200» Celsius erzeugte. Während der zwei- 
stündigen Dauer des Brandes zeigte sich keine andere zer- 
störende Einwirkung dieser hohen Temperatur auf das Draht- 
glas, als das» es, wie ganz natürlich, Risse bekam. Aber es 
bot sich blebei die erstaunliche Erschein ang, dass die Draht- 
glasscheiben trotz der Risse gegen Feuer wie gegen Wasser 
vollständig dicht blieben, da das Drahtgewebe die Glastheile 
so fest zusammenhielt, dass sich auch nicht der kleinst« Glas- 
splitter loslOsen konnte. 

Eine Belastungsprobe, bei welcher eine 15 mm dicke 
Drahtglasplatte von 1-97 m Länge und 0 88 m Breite mit 
2O00 kg pro 1 m* beschwert wurde, Hess die Platte gänzlich 
unbeschädigt. 

Die grossartige Widerstandsfähigkeit des Drahtglases 
erregte die Bewunderung der bei den Pruben anwesenden , 
hervorragenden Fachmänner und hoben Functlonäre der I 
Ministerien des Krieges und der Bauten. 

Das Drahtglas wurde in Anerkennung seiner ausser- 
ordentlich günstigen Eigenschaften mit der von der „Fedäration 
des Sapeurs Pompiers Beiges" gestifteten einzigen Medaille 
ausgezeichnet 

Dieses Specialfabricat des anfangs genannten Glas- 
industrie-Etablissement« wird in Starken von 1 bis 35 mm 
angefertigt. Scheiben von 4 bis 10 mm Dicke werden für 
Fenster von Fabriken, Locomotivschuppen, Lagerhäusern, 
ferner für Oberlichte von Hallen (speciell Bahnhofhallen) 
Arbeitssälen, Lichthöfen, Veranden, Passagen etc. verwendet, 
während die 15 bis 35 mm dicken Scheiben für Fnssboden- 
comtruetionen, Kellerlichten etc. Anwendung finden. Das Neu- 
sattlcr Drahtglas erfreut sich in der modernen Bautechnik 
bereits eines grossen Rufes und kann dieses Verglasungs- 
material, welches vermöge seiner vorzüglichen Eigenschaften 
einzig dasteht, nicht genug für die eben aufgezählten Bauten 
angepriesen werden. (D. Schweiz. Bahnen). 



Ein bewährtes ImprXajnirun^mittel. Ein seit Jahren 
im Gebrauche stehendes sicheres Mittel zur Imprägnirung von 
Holztheilen, welche den zerstörenden Wirkungen der Atmo- 
sphäre und der Feuchtigkeit ausgesetzt sind, ist das Carboli- 
neum Patent Avenarius (Fabrik in Amstetten). Es wird von 
den österreichischen Eisenbahnen sowohl bei Holztheilen des 
Hochbaues als auch das Wagenparkes mit bestem Erfolge 
verwendet, es hat auch in industriellen und landwirtschaft- 
lichen Betrieben starke Verbreitung gefunden. Bei Hochbauten 
leistet es besonders als vorbeugendes Mittel gegen den Hans- 
schwamm aasgezeichnete Dienste, wird aber auch mit Erfolg 
gegen den schon entstandenen Hausschwamm angewendet. 

Schwefelsäure in den Feuergasen. Bei einer Unter- 
suchung der Verbrennungsprodncte von Dainpfkesselfenerungen 
gelangte Wilh. Thörner zu folgenden, im „Schwäbischen 
Bierbrauer" veröffentlichten Resultaten : 

1. Bei Verwendung schwefelhaltiger Kohle ist in den 
Feuergasen neben schwefeliger Säure auch Schwefelsäure in 
ganz beträchtlicher Menge enthalten. 

2. Ein Theil dieser Schwefelsäure wird mit der Flug- 
asche an den Kesselwandungen und Slederohreu niedergeschlagen 
und kann, sobald Feuchtigkeit zugegen ist, die verhängnis- 
vollsten Folgen nach sich ziehen. 

3. Kessel- und Siederobrwandungen sind daher öfter zu 
reinigen. 

4. Durch ein inniges Vermischen »der besser noch durch 
Briquettiren der Kohlen mit entsprechenden Mengen Kalk 
kann die Schwefelsäure aus den Fenergasen entfernt oder 
doch die Menge derselben bedeutend herabgedrückt werden. 

Der 25 Toniien-Krahn, welchen die Berliner Maschinen- 
fabrik Karl F 1 o h r für die Pariser Ausstellung zu liefern 
hatte, ist tüeils für das Entladen von Eisenbahnwagen, theils 
zum Aufbau der grossen Maschinen bestimmt. Der Krahn be- 
steht aus dem mächtigen Krahngerüste und den zwei voll- 
kommen gleichen Füssen. Diese sind auf je zwei Wagen mit 
je vier Rädern montirt. Vier Räder jeder Seite werden durch 
Schnecken angetrieben, u. zw. vollkommen zwangläufig durch 
Wellenübertragnng, da eine besonders gleichmässige Fort- 
bewegung gefordert worden war. Die Spurweite des Krahne 
beträgt 27-6 m. Für die Bewegung des Kralines nnd der 
Lasten dienen vier Elektromotoren. Der Krahn fährt mit 
0 5 m Geschwindigkeit und sind biezu 26 PS nötbig. Um die 
Maximallast (25 t) in der Secunde 0'04 m zu heben, sind 
36 PS erforderlich. Mit dem Kraft au wände von 8 PS erfolgt 
das Traversiren mit 0*3 m pro Secunde. Der für die Motoren 
verwendete elektrische Strom hat 220 Volt Spannung. Das 
Gewicht des Krahngerüste« beträgt rund 70 t, das der 
mechanischen Theile, der Motoren, Laufkatze etc. rund 28 t. 
Der ganze Krahn benöthigte zu seiner Beförderung 10 Eisen- 
bahnwagen, welche von der Fabrik in der Zeit vom 22. Sep- 
tember bis 4. November v. .1. nacheinander abgesandt worden 
sind. Begonnen wurde mit der Montirung am 4. October. Der 
Krahn ist nun schon längere Zeit im Betrieb. (Schw. Bauz.) 



CHKÜNIK. 

Stand der österreichischen Elseubuhnbunten mit 
Kode de» Mouates Februar l!»00. Zu den im Ban befind- 
lichen Strecken sind dorch den Baubeginn der Linie Him- 
bergerstrasse — Qnellengasse der Wiener elektrischen Strassen- 
bahnen 0 2 km Kleinbahnen zugewachsen, dagegen 9'8 km 
durch die am 6. Februar erfolgte Eröffnung einer Theilstrecke 
der Gablonzer elektrischen Strassenbahnen abgefallen. 

Es verblieben somit am Schlüsse des Monates Februar 
17-4 km Hauptbahnen und 544 8 km Local- und Kleinbahnen 
in Bauausführung. 
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Eisenbahnverkehr im Monate Februar 1900. Im 
Monate Februar ] 900 worden auf den österreichischen Eisen- 
bahnen im Ganzen 9,422 074 Personen nnd 5,985.646 t Hilter 
befördert und hiefür eine Gosanimtclnnahme von K 37,239.081 
erzielt, das ist per Kilometer K 1963. Im gleichen Monate 

1899 betrug die Gesammtelnnahme bei einem Verkehre von 
7,845.432 Personen nnd 7,219.963 t Güter K 39,140.013 
oder per Kilometer K 2143, daher resnltirt fdr den Monat 
Februar 19<>0 eine Abnahme der kilometrischen Einnahmen 
um 8-9%. 

In der Zeitperiode vom 1. Janner bis 28 Februar 1900 
wurden auf den österreichischen Eisenbahnen 18,732 857 Per- 
sonen nnd 13,589.273 t Gflter, gegen 16,111 373 Personen 
nnd 14,893.151 t Güter im Jahre 1899, befördert. Die ans 
diesen Verkehren erzielten Einnahmen beziffern »ich im Jahre 1 900 
anf K 79,145.797, im Jahre 1899 anf K 81,015.924. 

Da die durchschnittliche GesammtlSnge der Österreichi- 
schen Eisenbahnen für die zweimonatliche Betriebsperiode 
des laufenden Jahres 19.047 km, für den gleichen Zeitraum 
des Vorjahre« dagegen 18.263 km betrog, so stellt sich die 
durchschnittliche Einnahme per Kilometer fdr die erwähnte 
Periode 1900 anf K 4155, gegen K 4436 im Vorjahre, das 
ist nm K 281 ungünstiger oder, auf das Jahr berechnet, pro 

1900 auf K 24.930, gegen K 26.616 Im Vorjahre, das ist 
nm K 1686, mithin um 6'3% ungünstiger. 

Assicurazioni (tenernll. In dem am 7. April 1900 
der Generalversammlung erstatteten Berichte der Central- 
Direktion der Assicurazioni Generali zn den Rechnungs-Ab- 
Schlüssen pro 1899, dem 68. Betriebsjahre der Gesellschaft, 
berührt dieselbe kurz die schon im Vorjahre hervorgehobenen 
Schwierigkeiten, denen der GeschMUbetrieb begegnet. 

Der Bericht constatirt, dass im Jahre 1899 der Lebens- 
versicherungezweig befriedigende Resultate ergeben hat, nud 
zwar sowohl in Betreff der Zunahme des Portefeuilles, 
als auch in Betreff des Verlaufs der Sterblichkeit. Auch 
in den Elementarbranchen wird eine Gcschaftaerweiterung ver- 
zeichnet, doch hat der Druck, den ein maaasloser Wetterwerb 
auf das Versicherungsentgelt ausgeübt hat einerseits — und 
die Anzahl und Bedeutung der vorgefallenen Schaden anderer- 
seits das Endergebnis beeinträchtigt. 

Der Betrieb der Einbrnchsdiebstahl-Veraicberung soll in 
der allernächsten Zeit aufgenommen werden. 

Den Rechnen»*- Abschlüssen sind im Wesentlichen fol- 
gende Daten zu entnehmen : Für die Feuerversicherung wurde 
eine Pramienreserve : in Höhe von K 6,482.000 91, für die 
Transportversicherung K 848.815 44, gegen K 6,320.029 16 
für Feuerversicherung, K 839.1 75 54 für Transportversiche- 
rung im Jahre 1898, zur Deckung der am 31. December 
1899 im Laufe gewesenen Risken zurückgestellt. Die Reserve 
für schwebend gebliebene Schaden betragt K 2,599.287 79 
aus den Elementarzweigen. 

Die Präraicnacheine nnd die in nachfolgenden Geschäfts- 
jahren einznhebenden Prämien aus der Feuerversicherungs- 
Branchc betragen K 74,455.970 86 gegen K 71,175.674 21 
am Schlüsse des Jahres 1898 und blieben aus der bilanz- 
massigen Abrechnung gknzlich ausgeschieden. 

Die Reserven der Lebennversichernugs-Abtheilung be- 
traget! K 124,14.0.392-59 gegen K 1 14,1 36.582 69 im Jahre 
1898 und beziehen sich auf 483,973. 169'56 CapiUlien und 
anf K 527.422 46 Renten. Die Reserve für schwebend ge- 
bliebene Schäden betragt K 1,268.475 96. Die Gewinn-Reserve 
betrügt K 6,250.000 — , die Reserve für Cursschwankungen 
betragt K 8,624.239 11. 

Unbeschadet der alljährlich zu Lasten des laufenden Ge- 
schäftes bewerkstelligten Abschreibungen von Verlusten auf 
uneinbringliche Ausstande, besteht ein abgesonderter, bisher 



noch nicht in Anspruch genommener Reservefond von 
K 160.000- - für dubiose Ausstände. 

Insgesammt bat sich der Gewahrleistungsfond der Ge- 
sellschaft pro ultimo December 1899 auf K 102,608.91918 
erhöht, betragt sonach um K 9,535.701*57 mehr als Ende 181)8. 

Die Gesellschaft gewartigt weiten an Jährlichen Prämien 
nebst Zinsen über K 59,000-000 — aus samml liehen Zweigen. 

Durch die im Jahre 1899 für Schaden bezahlten 
K 28,174.407 04 erreicht die Summe der seit Beatehen der Ge- 
sellschaft vergüteten Schaden die Höhe von K 661,663.927 -, 

Frequenz und Resultate der Fortbildungsschule fir 
Eisenbahn beamte in Wien. Die Fortbildungsschule für 
Eisenbahnbeamte wurde im Schuljahre 1898 99 in folgender 
Weise frequentlrt : 

Zum Besuche derselben wurden seitens der betheiligten 
Bahnverwaltungen angemeldet: AI« ordentliche Hörer de« nie- 
deren Curses 99, als ausserordentlicher derselben 1 nnd als 
ordentliche Hörer des höheren Curses 77 Schüler. 58 ordent- 
liche und 1 ausserordentlicher Hörer des niederen, sowie 
44 ordentliche Hörer des höheren Curses haben sich zur Ab- 
legung von Prüfungen angemeldet; zu Nachtrags-, bezw. 
Wiederholungsprüfungen meldeten sich aus früheren Jahr- 
gängen 15, bezw. 11 ordentliche Hörer de« niederen und 12, 
bezw. 2 solche des höheren Curses. Von dieser Gesatnmtheit 
der zn Prüfenden haben 79 ordentliche und 1 ausserordent- 
licher Hörer des niederen, sowie 46 ordentliche Hörer de» 
höheren Curses die Prüfungen abgelegt, die Uebrigeu sind 
von derselben zurückgetreten. 

Nach den Leistungen der Geprüften in den einzelnen 
Lehrfächern bähen sich folgende Resultate ergeben: 
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Amerikanische Locoraotiven in Deutschland. Die 

preusnische Siaatsbahnverwaltung beabsichtigt, demnächst Ver- 
suche mit amerikanischen Locomotiven anstellen zulassen. Diese 
Maschinen zeichnen sich durch ihre grossen Heizflächen au», 
welche sie leistungsfähiger und wirthschaftlicher im Betrieb 
machen. Der Minister der öffentlichen Arbeiten hat die königliche 
Eisen babndirection Berlin beauftragt, Entwürfe von Locomotiveii 
nach nordan.erikanlscber Bauart baldigst vorzulegen, um durch 
Versuche mit Personen- und Uüterzugmascliiuen feststellen zu 
können, ob sich die Einführung dieses Systems bei uns em- 
pfiehlt. Die gleichartigen Versuche, welche <H« bayerischen 
Staatsbahncn mit nordamerikanischen Güterznglocomotiveu 
haben anstellen lassen, sollen zur grössten Zufriedenheit aus- 
gefallen »ein: sie haben, wie der Minister bemerkt, „bei 



— 147 - 



tadelloser Ausführung erheblieb weniger gekostet, als Loco- 
motiven ähnlicher Gattung der preusslscben Eiaenbahn- 
varwaltung.' 

Grundsätze fOr den Localbahnbau in Bayern. Dem 

bayerischen Landtag ist kürzlich ein Gesetzentwurf Uber den 
Ban von Localbahnen zugegangen, dem wir hinsichtlich der 
Grundsätze, welche für die Aufstellung der Bahnprojecte mass- 
gebend waren, Kachfolgendes entnehmen : 

1. Bei Aufstellung der Projecte war zunächst die Wahl 
der Spurweite Gegenstand eingehender Erwägungen. Da die- 
selben ergeben haben, data bei keiner der beantragten Local- 
bahnlinlen durch Anwendung einer Schmalspur Eraparnngen 
an den Baukosten zu erzielen waren, welche es rechtfertigen 
würden, auf die Vortheile der Normalspur zu verzichten, ist 
auch letztere für alle Linien in Aassicht genommen worden. 

2. Bei der Gestaltung des Grundrisse« wird, wie bei den 
Localbahnbanten der letzten Jahre, daran festgehalten, dass 
die Lange des kleinsten llogenhalbmeesers in der Regel nicht 
weniger als 200 m betragen soll. Nur wenn zu erwarten ist, 
dnse eine Localbahn einen besondere lebhaften Verkehr auf- 
zunehmen haben wird, so wird von vornherein auf Anwendung 
flacherer Bogen Bedacht genommen. 

3. Bei dem Aufriss soll die ileiststeignng in der Regel 
nicht mehr als 25% betragen. 

4. Für die Ausführung der Kunstbauten wird bei geeig- 
neten Constructionsverhältnissen meist gewölbten Objecten der 
Vorzug gegeben werden, weil sie leichter und billiger zu 
Unterbalten sind als solche mit eisernen Ueberbauten. 

5. Ein besonderes Augenmerk wird auf die Herstellung 
einer guten, vollkommen wasserdurchlässigen und welter- 
boHtäiidigeii (Hpisbettung, am besten ans klein geschlagenen 
harten Steinen oder möglichst sandfreiem Kies zu richten sein. 

6. Der Oberbau wird meist aus Schienen, welche fttr 
einen Raddruck von 5 1 berechnet sind, auf eisernen Lang- 
oder Qnerschwellen hergestellt werden ; diejenigen Localbahnen 
aber, welche voraussichtlich einen lebhafteren Verkehr auf- 
zunehmen haben werden, sollen einen Oberbau aus Schienen, 
welche für 6 t Raddruck berechnet sind, auf eisernen Schwellen 
erhalten. 

7. Für Bahnen mit voraussichtlich massigem Personen- 
verkehr, meist solchen, welche nicht in der Nähe grösserer 
Städte an die Hauptbahn anschlieasen und daher lediglich den 
Verkehr der Bevölkerung mit der Hauptbahn oder innerhalb 
der Localbahn selbst zu vermitteln haben, sind, u. zw. für 
solche mit geringeren« Geschäftsverkehr 3—5 Fahrten, fttr 
solche mit regem Geschäfts- und Marktverkehr C— 10 Fahrten; 
fttr Localbahnen, welche in der Nahe grosserer Städte an die 
Hauptbahn anschllessen, oder solche mit der Hauptbahn ver- 
binden, insbesondere, wenn dieselben einen erheblichen Aus- 
flug« verkehr von diesen Städten aus aufzunehmen haben werden, 
sind 9—14 Fahrten, und fttr Linien, welche voraussichtlich 
stark von Sommergästen und Touristen benutzt werden dürften, 
meist Gebirgsbahnen, 10—19 Fahrten in Ansatz gebracht 
worden. 

Eine Hellstatte für ihre lungenkranken Ver- 
sicherten will, wie die Zeltung des Vereines Deutscher Eisen- 
bahn Verwaltungen berichtet, die Pensionscasse für die Ar- 
beiter der prenssischen Eisenbahnverwaltungen in allernächster 
Zeit errichten. 

Die geplante Anstalt soll in möglichster Nahe eines 
grösseren Eisenbahnknotenpunktes errichtet werden, damit sie 
auch von entfernteren Kranken in einer Tagreise erreicht 
werden kann und soll zunächst für 100 Personen eingerichtet 
werden. Eine Sachverstandigencommission hat unter Leitung 
des Vorsitzenden der Pensionscasse und eines Sanitatsrat hes 
in Thüringen sowie in der Nähe von Eichenberg und Cassel 
bereits mehrere Bauplätze besichtigt. Der Baubeginn dürfte 



schon für das nächste Frühjahr anberaumt sein. Auch fttr den 
östlichen Theil des Staates ist die Errichtung einer gleichen 
Anstalt in Aussicht genommen worden. 

Die Anwendung von flüssigem Feuernngsmateriat 

für Locomotiven soll sich in Europa, wie der „Engineer" mit- 
thellt, in den letzten neun Jahren verzehnfacht haben, wahrend 
der Verbrauch von Kohlen sich in derselben Zeit mehr als 
verdoppelte und der Holzverbranch um 58"/,, stieg. Uebrigeus 
hat sich die Benützung von flüssigem Brennstoff auf Fluss- 
dampfern in den letzten elf Jahren vervierfacht. 

Alte I/Ocomotiven. Wenigen dürfte bekannt sein, dass 
die ältesten existirenden Locomotiven auf der Strecke Mann- 
heim — Heidelberg fahren. Es sind dies Locomotiven, die alle 
die Jahreszahl 1846 tragen, heute also 54 Jahre hindurch im 
Dienste stehen. Sie wurden, wie wir der diesbezüglichen Mit- 
theilung des Patentanwaltes J. F 1 s c h e r in Wien entnehmen, 
im Jahre 1845 von den damals berühmten Ingenieuren Schar p 
entworfen, die in London als Stephenson's Rivalen auf- 
traten. Diese Maschinen sind wahrend ihrer ganzen 54jährigen 
Dienstzeit nur selten und auch dann nur in unwesentlichen 
Theilen reparirt worden und noch heute versehen sie den 
Personenzngsdlenst zwischen Heidelberg und Mannheim In 
prfleiser Weise, wobei sie Züge uns 10 Wagen bestehend, mit 
einer Geschwindigkeit von 62 km pro Stunde ziehen. Aus 
Gründen der Pietät bat die Eieenbahnverwaltung diesen Ma- 
schinen auch stets ihren rothen und grünen Anstrich erneuert, 
wahrend alle anderen Maschinen der Linie einförmig braun sind. 

Die Erfindungen des letzten Jahrzehntes des ab- 
gelaufenen Jahrhunderts. Ans Anlass der Jahrhundertwende 
ist mehrfach hervorgehoben worden, dass das verflossene 
Saeculum, wie kein anderes zuvor, die Naturkenntnisse und 
Beherrschung der Natnrkrätte vermehrt habe, dass überhaupt eine 
grössere Anzahl von die Existenzbedingungen der menschlichen 
Gesellschaft verbessernden Erfindungen im XIX. Jahrhundert 
gemacht worden sei, als in allen vorhergebenden zusammen- 
genommen. Eine ganz besonders energische Förderung hat durch 
diese Erfindungen das Verkehrswesen erfahren. Die beste Illu- 
stration dieser Behauptung bildet eine Aufzahlung der Erfindungen 
von dauernder Bedeutung, die allein den letzten zehn Jahren 
angehören. An erster Stelle steht das Fahrrad, das heute 
einen wichtigen Factor in der socialen Entwicklung insofern 
bedeutet, als es eine starke Decentralisation in den grossen 
Städten, in Folge dessen aber bessere und billigere Wohnungen 
für die weniger bemittelten Klasson ermöglicht. Auf das 
Fahrrad folgt unmittelbar das Automobil, dessen Anfänge 
gleichfalls weiter zurückliegen, das aber praktische Bedeutung 
erst in den letzten fünf Jahren gewann und voraussichtlich 
die Lebensbedingungen in noch weit höherem Masse, als das 
Fahrrad verändern wird. Diesen beiden Transportmitteln 
schliesst sich die in der Entwicklung begriffene Einführung 
des elektrischen Bahnbetriebes auf Fernbahnen an, die im 
Verein mit den schon früher eingeführten elektrischen Strassen- 
bahnen durch grosse Zeitersparnis gleichfalls einen wichtigen 
Culturfortsrhritt darstellt. Nahe verwandt mit diesen Ver- 
besserungen der Verkehrstechnik sind die beiden Erfindungen 
auf dem Gebiete der Krafterzeugung, die die Dampfturbine 
(Laval, I'arsons) und der Dieselmotor darstellen, die erstere 
ein bereits vielfach angewendeter und in Zukunft besonders 
für den Antrieb von Dampfschiffen viel versprechender Energie- 
um wandler, letzterer der ökonomisch vortheil haftesto aller 
bisher bekannten Wärmemotoren. Uebernehmen diese beiden 
Maschinen die unmittelbare Umwandlung von Wärme in Kraft, 
so liegt die ausserordentliche Bedeutung des elektrischen 
Mehrphasenstroms in der Möglichkeit Energiequellen auf weite 
Entfernungen hin nutzbar zn machen, also bereits vorhandene 
Kraft in die Ferne zu übertragen. Dem Gebiet der Elek- 
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tricitat gehört femer die Telegrapbie ohne Draht an, die 
noch vor zwanzig Jahren fllr unmöglich gehalten, hente be- 
reits die Kinderschuhe abgestreift hat. — Die Umwandlung 
elektrischer Wellen in solche anderer, mehr oder weniger 
sichtbarer Art stellen die Röntgenstrahlen dar, deren prak- 
tische Bedeutung für die Heilkunde täglich mehr hervortritt. 
Ihnen schlieset sich die dem letzten Jahre angehörende Ent- 
deckung einer ganz neuen Strahlenart an, die nach ihrem 
ersten Beobachter Bocqnerelstrablen genannt werden, ihrer 
Natur nach noch nicht definirt sind, aber nicht durch Elek- 
tricittt erregt zn werden, vielmehr eine ganz neue Energie- 
form darzustellen scheinen. Sind diese Entdeckungen bislang 
noch geringer praktischer Anwendung fähig gewesen, so 
sehen wir in der Darstellung des lichts|»endenden Calcium- 
carbids mit Hilfe des elektrischen Stroms, sowie des Kine- 
matographen als der letzten Vervollkommnung photographisch- 
mechanischer Reproductionstechnik höchst populäre, jedem 
Laien verständliche Triumphe der angewandten Wissenschaft. 
Nicht minder ist die Phantasie der grossen Hassen durch die 
Darstellung flüssiger Luft in grosseren Mengen lebhaft ange 
regt worden. Dürfte dieser Procesa auch nicht alle die Ver- 
sprechungen einlosen, die von seinen Aposteln gegeben worden 
sind, so haben wir doch fraglos eine grosse Reihe von Ver- 
besserungen aller Art mit seiner Hilfe zn erwarten. 
(Nach den ,Miltbeilnngea* des Pateutbnreau Carl Fr. Reicbelt, 
Berlin NW. 6.) 



LITERATUR. 

A. Iliirtleben's kleine» statistische* Taschenbuch 
über alle Lander der Erde. VII. Jahrgang. 1900. Bear- 
beitet von Prof. Dr. Friedrich Umlauft. Gebunden K 160. 

Dieses weit verbreitet« Taschenbuch bringt wieder auf 
Grund der besten Quellen die neuesten geographisch-statistl- 
Angaben fBr alle Staaten der Erde in einer zum 
hlagen ungemein bequemen Anordnung. Das elegant ausge- 
stattete Büchlein gibt von jedem einzelnen HUiate Regierungs- 
fonn, Staatsoberhaupt, Grösse und Einwohnerzahl, Staats- 
finanzen, Handel und Handelsflotte, Eisenbahnen, Telegraphen, 
Zahl der Postamter, Münzen, Maasse und Gewichte, Starke 
der Armee und Kriegsmarine, Landesfarben nnd Einwohner- 
zahlen der vorzüglichsten SLtdte an. Besonders Interessant Ist 
die vergleichende Zusammenstellung, welche die stetige Zu- 
nahme der Bevölkerung der Erde, der GrossstadU, des Eisen- 
bahn- und Telegrnphennetxes u. s. w. darstellt, wahrend es 
im Gegensätze hierzu die kaum glaubliche Tliatsache nach- 
weist, dass die Staatsschulden Europas im letzten Jahre eine 
merkliche Abnahme erfahren haben. Wir können das elegante 
Büchlein nur wlodcrholt bestens empfehlen. 

A. Hartleben's Statistische Tabelle Uber alle 8lauten 
der Erde. VIII. Jahrgang. 1900. Ein grosses Tableau. Ge- 
falzt 60 h. 

Diese Tabelle enthalt in ungemein übersichtlicher Anord- 
nung und deutlichem Druck die wichtigsten geographisch- 
statistischen Angaben über sammtllche Staaten der Erde, als : 
Regierungsform, Staatsoberhaupt, Thronfolger, Grösse und Be- 
völkerung, Staatsflnanzen. Handel und Handelsflotte, Eisen- 
bahnen, Telegraphen, Zahl der Postämter, Geld, Maasse und 
Gewichte, Armee und Kriegsflotte, Landesfarben. Hauptstadt 
und andere wichtigste Orte mit Einwohnerzahl. Fast alle An- 
gaben entsprechen dem Jahre 1899, viele selbBt schon dem 
Jahre 1W)0 und die Zahlen sind nicht annähernd abgerundet, 
sondern bis anf die letzten Stellen genau angegeben. Deshalb 
verdient A. Hartleben's Statistische Tabelle die weite 



Verbreitung, welche ihr in den bisher 
Jahrgangen tutheil geworden ist. 

Meyers Hand- Atlas, zweite, neubearbeitete ood ver- 
Nehrte Auflage (mit 113 KartenblatUrn, 9 Textbellagen und 
megister aller anf den Karten und Planen vorkommenden 
Rameu), Verlag des Bibliographischen Instituts in Leipzig und 
Wien. Preis geb. Mk. 13'60. Der vorzüglich und zweck- 
dienlich ausgestattete Buch-Atlas steht vollkommen uuf der 
Höhe seiner Aufgaben und er entspricht vermöge seiner 
wissenschaftlichen und praktischen Ausgestaltung den modernen 
Anforderungen in allen Beziehungen. AU ein besondere« Ver- 
dienst musa ee angesehen werden, dass die Herausgeber den 
im Vordergrunde des politischen Tagesinteressea stehenden 
colonialen Bestrebungen und dem dadurch gesteigerten Orien- 
tirnngsbedüi fnis durch Aufnahme neuer Karlen, wie : Kamerun. 
Togoland, Franzosisch-Hinterindien, Britisch-Nordamerika etc. 
entgegengekommen sind. Fügen wir noch hinzu, dass die Be- 
handlung der öffentlichen Verkehrsmittel, Eisenbahnen, Dampf- 
schiffe und Telegraphen (Kabel), nach ofAciellem Material er- 
folgt ist; im Ansehluss daran gewahrt das Folloblalt Welt- 
verkehr eine vortreflliche Uebersicht über die heutigen grossen 
Verkehrswege und -Mittel. Als nicht geringste Neuerung 
endlich ist die Beigabe eines erschöpfenden Kamcnsreglslert 
(75.000 Namen), das die Brauchbarkeit des Meyer'schen 
Hand-Atlasse« wesentlich erhöht, hervorzuheben. In allen 
Fallen, in welchen eine zuverlässige Orientirung nicht von 
der Hand zu weisen ist, dürfte sich dieser Bnch-AUas anf* 
beste bewahren. Auch seine Handlichkeit und sein billiger 
Preis empfehlen ihn auf da« Beste. 



CI.UB-NACHRICHTKN. 

Neue BcgUnstlg-ungan.*) 

AnnaOsillag, I. 8eü«rgaaae 9, Haar- und 
Pomade: 2SjC Sachlasa. 

D. Co und 6, Färberei und chemische Waschanstalt, in da 
verschiedenen Wiener Filialen: 10 S Nachlas«. 

A. Gerngross, VII./2. Kirebengasse 2-4 nnd Mariahilftf- 
straaae 46-48. Sammt-, Seiden-, Woll- und Weüwwaaren, Spitzen, 
Vorhänge, Stickereien und Zogehör, bei allen Artikeln, 
herabgesetzten (Ücrasion-) Preisen: b% Nachläse. 

W i I h e I m P o b I, k. u. k. Hof-Spielwaarenhaus, I. : 
Strasse 39 und VI. Mariabilferstrafse 6: 1% Nachlas». 

Alexander Rose, Knast- und Musikalienhandlung, Musik- 
rerlag, I. Karntnerring 11: im Allgemeinen 33", s>, vod Nettosrtikem 
Ii— 10* und von billigen Edltionaartikeln 16»/s<»! Rabatt. 

Sebostal&Hartlein, Wasche- und Modewaaren, I. Karct- 
nerstrasse 18: 10 % Nschlass. 

Gebrüder Stollwerck, I. Hoher Markt 6. Chocolade- 
nnd Zuckerwaaren: 10% Nachlas«. 

M. Tonsern. PbotograpliUc.be Apparate und Bedarfsartikel 
(mit Ausnahme iL T. Platten), VII. Mariabilferttrass« 88 a: 10% 



Aendernng einer BegUnstlgaag. 

J. F. Hure bar dt, Tapeten-Niederlage, I. Goldsebraidt- 
gasae 8, gewährt den bisherigen 7^ igen Nachlas« nicht mehr. 
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Die österreichischen Eisenbahnen auf der 
Weltausstellung In Paris. 

Von Ingenieur Krnst Bettler 

Wieder hat eine grosse Heerschau über die Cultnr- 
arbeit der Menschheit begonnen. Nicht die Zugehörigkeit 
zu demselben Staatsgebiet, sondern die Zugehörigkeit zu 
demselben Arbeitsgebiet gab diesmal das Losungswort ab, 
unter welchem sich die chaotisch zusammengeströmten 
Objecte in 18 grossen Gruppen zusammenfanden. Wird 
durch einen solchen internationalen Zusammenschluß» aller 
Leistungen, welche demselben Ziele zustreben, der Ueber- 
blick Uber den heutigen Hochstand menschlicher Cultur 
auf jedem Gebiete des Schaffens wesentlich erleichtert, 
so bringt er zugleich symbolisch die Aufgabe dieser 
Weltausstellung zum Ausdruck, die ein Jahrhundert der 
Arbeit zu feiern bestimmt ist, ein Jahrhundert, das zu- 
gleich das des Verkehres war und als solches, wie 
keines zuvor, über alle trennenden Schranken hinweg die 
Kräfte der Völker zusararaenfasste, indem es jede Errun- 
genschaft rasch zum Gemeingut Aller machte und den 
Ideen mit Blitzesschnelle das Geltungsgebiet der ganzen 
Welt erschloss. 

Haben aber in unserer Zeil regsten Gedankenaustausches 
selbst bei scheinbar ganz selbständigen Leistungen einer 
Nation oft fremde, längst verkannte Einflüsse mitgespielt, so 
soll die Umschau über die heutigen Errungenschaften auf 
dieser Ausstellung auch ergänzt werden durch eine Rück- 
schau auf jene Beitrage, welche jedes Land im Laufe 
des Jahrhunderte» ganz aus Eigenem zu den Fort- 
schritten in allen Productionsgebicten beigesteuert hat. 
Diese Aufgabe fiel den retrospectiven Abtheilungen zu, 
welche den einzelnen zeitgenössischen angegliedert wurden. 
Diese retrospectiven Ausstellungen sollen also nicht den 
Entwicklungsgang des betrettenden Scbaffensgebietes in 
den einzelnen Landern zusammenhängend zur Anschauung j 
britigen, sondern sich nur auf jene Leistungen beschränken, I 
welche eine Priorität für das betreffende Land be- ; 



gründen — eine Einschränkung, in welcher gerade der 
hohe Werth dieser eigenartigen Ausstellungen gelegen ist. 

Wenn man bedenkt, dass das technische Leben 
Oesterreichs kaum erst ' erwacht war, als in England 
schon eine reiche Industrie erblühte und dort die Loco- 
motive bereits ihre Wunder wirkte, dass also die erste 
Zeit des österreichischen Eisenbahnwesens völlig unter 
fremdländischem Einfluss stand, so erfüllt es mit desto 
grösserer Genngthuung, in der retrospectiven Eisenbahn- 
ausstellung — die uns bereits vor Wochen durch eine 
in Wien veranstaltete Generalprobe zugänglich gemacht 
war — eine Fülle hervorragender selbständiger Lei- 
stungen vertreten zu sehen, unter denen einzelne in der 
ganzen Welt Nachahmung oder wenigstens bewundernde 
Anerkennung gefunden haben. 

Schon der erste Blick, welcher durch ein grosses 
Modell des Semmeringgebietes mit seiner kühn geführten 
Bahnlinie festgehalten wird, bringt eine ewig denkwür- 
dige Leistung österreichischer Technik in stolze Erin- 
nerung. Er führt mitten in das Kampfterrain, auf welchem 
G h e g a endgiltig dem Adhäsionsprincip für Gebirgs- 
bahnen zum Siege verhalf, ein Sieg, der zwar schon 
früher auf kleinen Bahnen vorbereitet war, der aber erst 
hier für die weitere Entwicklung des gesaminten Eisen- 
bahnwesens die kräftigsten Impulse gab. Dort das alte 
Pergament mit dem grossen kaiserlichen (Siegel, die Pri- 
vilegiuinsurkunde für die Linz — Budweiser Pferdeeisen- 
bahn vom Jahre 1824, ist das kostbarste Ruhmesblatt Franz 
Anton Ritter von G e r s tn e r's, des Erbauers der ersten 
öffentlichen Eisenbahn des ContinenU*. Jene zwei zier- 
lichen Wägelchen, Modelle der ersten Bahnwagen, sind 
dieselben, welche diesem Pionnier des Babnbaues bei 
seinen wissenschaftlichen Untersuchungen dienten, und 
ihn zur Aufstellung der ersten erschöpfenden Formeln fin- 
den Widerstand der Fahrzeuge in Curven führten. 

Zwei alte Bände, mit dem schlichten Titel 
eines Handbuchs der Mechanik, in welchem der 
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jüngere Gerstner im Jahre 1833 das Lebens- 
werk seines grossen Vaters Franz Josef, des hervor- 
ragenden Mitbegründers dei angewandten Mechanik 
veröffentlichte, zeigen, wie am Anfang des Jahrhunderts 
der wissenschaftliche Boden in Oesterreich vorbereitet 
worden war, um ihn zur fruchtbringenden Aufnahme 
der Ideen Stephenso u's zu befähigen. Wie viel 
geistiges Leben hatten diese vergilbten Blätter angeregt ! 
Wie lange war — unter Anderem — die geistvolle Seil- 
theorie Gerstner's allenthalben den Technikern Ftthrerin 
gewesen beim Entwerfen der Gewölbe, bis sie jener neuen, 
exaeten Theorie Platz machte, welche uns heute zu den 
kühnen Gewölbebauten ermuthigt, deren grossartigsten 
Repräsentanten, die Prnthbrttcke bei Jaremcze, die weitest 
gespannte gewölbte Eisenbahnbrücke der Welt, wir hier 
als österreichische Leistung begriissen dürfen ! 

Neben der Scmmeringbahn ziehen in Bild und Wort 
die grossen Werke Etzels — die Brennerlinie — und 
J. L o 1 1 s — die Arlbergbahn — an unserem Auge 
vorüber. Die Brand fache Bohrmaschine, die beim Sonn- 
steintunnel das ßeifezeuguis erhielt, das sie zu ihrem 
Siegeslauf durch die Welt legitimirte, und die auf dem 
Arlberg gegen das alte Percussionsbohrsystem im Kampf 
stand, präsentirt sich als Document für den grossen An- 
theil Oesterreichs an dun Erfolgen des Tunnelbaues; ein 
noch schwerwiegenderes ist das classische Werk Rziha's, 
dem das österreichische Tunuelbausysletn und die eiserne 
Tunneigerüstung ihren Weltruf verdanken. In grossen 
Tableaux zeigt sich die in Oesterreich so erfolgreich ge- 
übte Lawinen-Verbauung, wie sie V. P o 1 1 ac k empfohlen, 
und dessen selbständiger photogrammetrischer Apparat 
bildet ein interessantes Gegenstück zn dem schlichten 
Längen- und Höhendistanzmesser Stampfe r's, der 
im Jahre 1836 als so werthvolle Erfindung begrüsst 
worden war. 

Alle diese und ähnliche Leistungen waren hervor- 
gegangen aus dem Kampfe, welcher der österreichischen 
Eisenbahntechnik durch die gebirgige Bodenbeschatfenheit 
aufgezwungen worden war. Durch sie war Oesterreich 
die Mission zugefallen, an der Lösung gerade der schwer- 
sten Aufgaben der Technik mitzuarbeiten und die Modelle 
und Tafeln und Werke, die die Ausstellung wohlgeordnet 
vorführt, sind ebensoviele Zeugen dafür, wie glücklich 
es dieser Mission gerecht wurde. 

Einige Etappen in der umwälzenden Bewegung, 
welche das Eisenbahnwesen bis heute auf allen Gebieten 
in Athetn gehalten, bringt S c h i t k o r n's gemischt- 
eiserner Träger und S c h n i r c h's Kettenbrücke in 
Erinnerung, anerkennenswert he aber vergebliche Ver- 
suche, die schmiedeisernen gegliederten Brücken in ihrem 
Siegesschritte aufzuhalten, welche indessen schon damals 
und auch später — wie die Ausstellung bezeugt — auch 
hier hervorragendste Förderer gefunden haben. 

Pflegt auch seit Langem jedes Land seinen Haus- 
bedarf an Erfindungen im Oberbau reichlich selbst zu 
«lecken, so hat doch die Verwendung der bestlmwährten 



H e in d l'schen Schienenbefestigung auf Eisenqnerschwellen 
weit über unsere Reichsgrenzen hinübergegriffen. Der 
erste Stahlschienen-Oberban der Nordbabn, der für die west- 
lichen Länder einen Impuls zur Einführung des Schienen- 
stahls abgab, H o h e n e g g e r's Langschwellen und »eine 
Schienenbefestigung auf Holzschwellen und anderes 
zeigen hier Oesterreichs Antheil an constmetiven Neue- 
' rungen des Oberbaues, während die Beiträge zu den 
neueren Forschungen über das Verhalten des Geleises in 
dem photographischen Geleisedurchbiegungsmesser und in 
A s t's Congressberichten Vertretung finden. In an- 
sprechenden Modellen werden Krützner's Brücken- 
waage ohue Geleiseunterbrechung und Tröste r's Z«g- 
: schranken, ferner der Nordbahnhof in Wien vorgeführt, 
i dieser sowohl in seiner ursprünglichen, seinerzeit vielbe- 
| wunderten Anlage, als auch in der seitherigen Erweiterung, 
die durch eine glückliche Einfügung in einen grosseu 
Dispositionsgedanken -- welcher den schrittweisen Ausbau 
bis zu einem an 2 Millionen Zentner fassenden Kohlen- 
bahnhof ohne nmwälzeude Umbauten znliess — eine her- 
vorragende und selbständige Leistung des Bahnbaues 
illustrirt. Auch das seinerzeit epochale Wiener Südbahn- 
gebäude F 1 a 1 1 i c h's und dessen constmetive Neuerungen 
in den Stationsbanten der Gebirgsbahnen kommen in 
Tafeln und Mappen zur Anschauung. 

Eine Reihe ehrwürdiger Originalzeichnungen nmi 
zierlicher Modelle machen wieder den denkwürdigen Wett- 
kampf der G e b i r g s 1 o co m o t i v e n auf dem Semmering leben- 
dig. 14 Jahre zuvor war noch das complete Geleise sanini'. 
der Locomotive, ja sogar mit dem lebendigen Zugehör 
für ihre Bedienung von England aus fix und fertig ant 
österreiclHschen Boden überstellt worden, und nun sali 
die Welt in rascher Folge hier eine Reihe von Locomo- 
tiveu erstehen, deren Grundformen wie deren Detail- 
fonstruetionen Vorbilder wurden für den ganzen (kontinent 
oder schon Ideen beachten, deren sich eine viel spätere 
Zeit in Form selbständiger Erfindungen bemächtigt«. Die 
Leistungen H a s w e H's Kngert h's, Z e h's, F i n k's, 
Polonceau'8 u. v. a. ziehen hier an uns vorüber. 
Typen, namentlich von schweren Güterzugs-, aber zum 
Theil auch von Schnellzugslocomotiven, die seither aul 
dem Continent allgemein geworden sind, finden wir hier 
in der „ Vindobona*, in der vierfach gekuppelten «Wien* 
Raab", in der Engerth-Maschine, in der vierachsigen 
Tenderlocomotive Zeh's mit dein vorderen und hinteren 
Drehgestell, in der Oamptontype — sämmtliche aus den 
Fünfzigerjahren — vereinigt. Die Feuerbüchsconstruction 
mit Deckeiischraubenversteifung der „Vindobona 1 -, die wir 
später in jenen von D e 1 pa i r e, Becker n. a. verwerthet 
finden, ihre Gegendampfbreinse, dem Vorbild späterer 
Contredampfapparate und Repressionsbremsen, ihr zwei- 
achsiges Deichseldrehgestell, die frei verschiebbare vierte 
Achse und die balancirten Achsen der , Wien- Raab", das ein- 
achsige Drehgestell Zeh s vom Jahre 1854 als Vorganger 
des Bisseltracks, seine Drosselklappe »Is Vorläufer des 
Riconrventils u. v. a. zeigt sich hier nnt^r den hervor- 
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ragenden Leistungen der österreichischen Lncomotivtechnik 
jener Zeit. Von hier aus hatten im Jahre 1842 der Kegel- 
und Mantel ranchfang Ludwig Klein'» zum Schutz gegen 
den Funkenflug seinen Weg durch die Welt genommen 
und die Rauchverzehrer, die heute hier namentlich durch 
die Namen Lauger und Marek vertreten sind, hatteu 
im Jahre 1852 mit der Weiss'schen Coustrnction ihren 
Anfang gemacht. Schau's und Friedmann's Ver- , 
besseruugeu des G i f fard'scben Injectors, Gilsdorfs j 
Aulährvorrichtung für Verbundmaschinen zeigen sieh neben , 
vielem anderen als wichtige Beiträge zur Construction der 
verschiedenen Einzeitheile der Locomotiven, 

Altbekannte Einrichtungen an Eisenbahnfahrzeugen, 
an denen wir sonst achtlos vorbeigehen, gewinnen durch 
ihre Aufnahme in diese Auastellung österreichischer Prio- 
ritäten für uns erst ein besonderes Interesse. Wer dachte 
beim Anblick der Schneckenfederu, die uns an den Puffern 
fast der ganzen Welt bekannt sind, dass sie ein Geschenk 
Oesterreichs sind, dassHardy's Vacunnibremse, welcher 
Rayl sein elektrisches Intercotnmunicatioussigiial an- 
passte, in Oesterreich ihre wichtigste Ausbildung erhalten 
hat, dass die am Contincnt so wohlbekannten Per- I 
sonenwagen mit Seitengang und von innen zugänglichen 
ttremskütteln in ihrer zuletzt adoptirten Form von der 
österr. Staatseiseubahngesellschaft ausgingen, die auch die 
gedeckte Verbindungsbrücke zwischen den Stirnthüren 
uud die Faltenbälge, femer besonders bewährte Hänge- 
öfen zum Beheizen dieser Wagen, ßiertransportwngen und 
diverse kleine, aber sehr wcrthvolle Anordnungen bei 
Personenwagen als Erste einführt«! Schon im Jahre 1826 
waren bei der Pferdeeisenbahn zwangläufige Lenkachsen 
hei Personenwagen in Verwendung und die durchgehende 
Zngvorrichtung von Fischer von Röslerstamm aus 
dem Jahre 1849, welche die Feder jedes Wagens nur mit 
der für seine Fortschatfnng erforderlichen Spannung be- 
ansprucht, hat sich von hier aus die weitest verbreitete 
Anerkennung errungen. 

Neben den Modellen, welche mehrere interessante 
Neuerungen für den Werkstättendienst vorführen, belehrt 
namentlich eine mit Zeichuungen und Broschüren reich 
versehene Mappe über die vielseitigen selbständigen 
Leistungen, welche hier in der Untersuchung der Kessel, 
im Schutz derselben gegen Schäden und in deren Repa- 
ratur, namentlich in der Untersuchung der Speisewässer 
und deren Verbesserung zu Tage getreten sind und die 
mit dem Namen Ed. Wehren fennig's so enge ver- 
knüpft sind. 

Auf dem Gebiet des technischen Eisenbahnbetriebes 
zeigt die Ausstellung eine Reihe werthvollster Einrich- 
tungen, die in Oesterreich ihren Ursprung haben. So 
L e o p o Ider's Glockenschlagwerke mit Registrirvorrichtuug 
uud seinen Signalautomat für Glockenlinieu, S c h ö n b a ch's 
elektrischer Distanz- und P r a s c h" elektrisch-optisches 
Controllsignal, Sedlaczek"« elektrische Locomotivlampe, 
Hat tingers wirksame Blitzschutzvorrichtung und An- 
schaltetelephon, vor allem aber die von Preiau aus weit- 



bekannt* Weichen- und Signalstellung mittelst elektrischer 
Kraftübertragung nach Siemens&Halske und Ran k's 
sinnreichen Fahrstraßen verschluss. 

Ein Rundgang durch diese retrospective Ausstellung 
— die wir hier flüchtig durchmessen - wird zu einem 
äusserst lehrreichen und anregenden durch den treulichen 
Führer, der sich hinter der schlichten Bezeichnung des 
offiziellen Kalaloges vertilgt. Um den Antheil Oesterreichs 
an dem Culturwerk des Jahrhunderts nicht blos in der 
vergänglichen Ausstellung,' sondern dauernd festzuhalten, 
ist derselbe in allen Gruppen auch in literarischer Form 
behandelt. Diese Abhandlungen sind nebst einer wirtk- 
schaft liehen Studie über den betrettenden Industriezweig 
dem Verzeichnis der Aussteller vorangestellt. Durch diese 
Arbeiten sind die 12 umfangreichen Ilefte des öster- 
reichischen Cataloges zu einem Werke von bleibendem 
Werth erhoben worden.") Die ebenso mühe- wie verdienst- 
volle Redactiou dieses gross angelegten Werkes lag in 
den Händen des Eisenbahn-Ober-Inspectors Ig. Wottitz, 
dem eiu Stab von Mitarbeitern für die einzelnen Capitel 
zur Seite stand. An der Spitze des Gruppencomites für 
den Catalog des Civilingenieur- und Eisenbahnwesens stand 
Prof. Friedrich Steiner, die Behandlung des Eisenbahn- 
wesens selbst war mehreren bewährten Fachmännern 
anvertraut. Den Eisenbahnbau behandelte der k- n. k. Re- 
giernngsrath Baudirector Wilhelm Ast, Fahrbetriebs- 
mittel und Werkstättenwesen Inspector Hermann R, v. 
L i 1 1 r o w, deu technischen Eisenbahnbetrieb der k. k. 
Regierungsrath Subdirector Moriz.Wi 1 h e 1 m, die Admini- 
stration und Wohlfahrtseinrichtnngen der k. k. Ministerial- 
rath Dr. Alfred Freiherr von B u s c h tu a u. 

Indem in diesen zum Theil auch illustrirten Abhand- 
lungen jede angeführte österreichische Priorität in der 
Fussnote durch entsprechende Nachweisnng beglaubigt ist, 
vereinigen sie die Gründlichkeit einer Quellenstudie mit 
anregender knapper und klarer Darstellung des Stoffes 
und können als eine äusserst werthvolle Ergänzung des be- 
kannten Geschichtswerkes über die österreichischen Bahnen 
begrüsst werden. Natürlich erfahren wir aus diesen Bei- 
trägen vieles, das sich durch Objecte gar nicht belegen lässt. 
So lesen wir u. a., dass eine der wichtigsten Verbesse- 
rungen am Gangwerk der Locomotive, die Coulissen- 
stenerung, österreichischen Ursprungs zu sein scheint, 
dass die Mineralölschmierung der Fahrzeuge von Oester- 
reich ausging, dass Oesterreich auch der erst« Staat war, 
wo — im Jahre 1841 über Anregung des damaligen Hof- 
kammerpräsidenten R. F. Freiherr von Kttnek — das 
Staatsbahnsystem zur Geltung gebracht wurde; hier er- 
fahren wir auch von den socialpolitischen Actionen im 
österreichischen Bahnwesen aus ältester und jüngster Zeit. 

Diesen Arbeiten schliesst sich endlich auch eiue 
statistisch-wirthschaftliche Studie über die Entwicklung 



*) Catalog der Österreichischen Abtheilung der Weltausstellung 
Paria 1900. Herausgegeben von dem k. k. ifcterr. General- Cuminis- 
sariate. Con)mig*ioo»verUg L«kuuiiin & Wentsel. Preis pro Heft l Krc. 
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der österreichischen Eisenbahnen ans der Feder des I 
k. k. Ministerialsecretars Dr. Adolf Hilter v. S tri gl an. 

Wie Ministerialrat!! Dr. Alfred Freiherr v. B n »Ch- 
ina n in einem Vorwort erzählt, verdankt die retro- 
speetive österreichische Eisenbahnausstellung ihr Gelingen 
dein — über Anregung des k. k. Eiseubahtuuiuisteriums 
«folgten — Znsaminenscliluss aller österreichischen Eisen- 
bahuverwaltitiigen, wobei das hiefiir eingesetzte Comite in 
dem Eiufhis.s seines Vorsitzenden, des k. k. Hofrathe« nud 
Directors Rudolf Griuius Kitter von Grimburg und 
des zur Verlretiing de« k. k. Eisenliahnministcriiims desig- 
nirten Sectionschels Max Hilter von Pichler wesentliche 
Förderung fand. Auch die hingebungsvollen Bemühungen 
des Central- Inspeetors Franz Gerstner werden an dieser 
Stelle dankend hervorgehoben. 

Die Ausstellung wird ihre Aufgabe erfüllen, die ! 
hervorragenden Verdienste Oesterreichs um die Entwicklung 
des Eisenbahnwesens vor aller Welt in die richtige Be- 
leuchtung zu rücken. Die zeitgenössische Ausstellung wird j 
sie in Bezug auf die heutigen Leistungen würdig ergänzen. 
Diescsollabcr einer besonderen Besprechung vorbehalten sein. 



Kiniers Ober «len elektrischen Betrieb nur 
Stadtbahnen. 

Vortrag, gebalt«» am 6. Februar 1900 im Club Österreichischer Eisen- 
bahn- Beamten von i\ Lorenz. 

Sehr geehrte Versammlung! 

Wenn ich heute versuche, den elektrischen Retrieb anf 
Stadlbahnen zu besprechen, au kann es aicli natürlich nicht 
um eine erschöpfende Darstellung des Stoffes handeln. Von den 
Ursachen ausgehend, welche eine Aendernng der vorhandenen 
Betriebsweise in den meisten Fallen wünschenswert oder 
nothwendig machten, will ich die verschiedenen Arten der 
Losung dieser Frage berühren und hierauf den financlellen 
Effect des elektischen Betriebes ganz kurz streifen. 

Die grossen Städte besitzen natürlich einen systematisch 
dnrchgcbildeten Localverkehr, der sich in zwei lluuptgrnppen 
scheiden lässt, nämlich in den für den Massenirausport ein- 
gerichteten Schnellverkehr der Stadt- and Vorortebabnen und 
in den langsameren Verkehr dorch Omnibus und Strassenbahn- 
linien, welcher die rein localen Bedürfnisse zu befriedigen hat. 
Der Schnell verkehr wird in nahezu allen, alteren Anlagen durch 
Dampflocomotiven bestritten, während in der zweiteu Gruppe 
die bisher gebtäncblichen Beförderungsniethoden gerade jetzt 
durch den motorischen, insbesondere aber den elektrischen Re- 
trieb abgelöst werden. Natürlich ist die Umwandlung eines 
organischen Verkehres in den grossen Centren complicirt und 
kostspielig, woshalb dieselben in den letzten Jahren auch 
etwas hinter den kleineren Städten zurückgeblieben sind. 
Amerika ist aber in dieser Beziehung rascher vorgegangen, 
weshalb sich dort die Einflüsse des elektrischen Tramway- 
verkehres auf die Rctriebsergcbnisne der Vollbahiien bereits 
geltend gemacht haben, während dieselben in Europa noch im 
Hintergründe stehen. Die diesem Verkehre eigentümlichen 
Vortheile der Ovkonomio, Leistungskralt und Einfachheit, ver- 
bunden mit Bequemlichkeit und Reinlichkeit, haben nicht ver- 
fehlt, die Frage der Einführung desselben auf Vollbabnen 
nilher zu lUcken und der kühne Fortschritt der Elektrotechnik 
hat den Kampf zwischen Alt und Neu rasch aufgenommen und 
gute, greifbare Resultate gezeitigt. 



Wahrend die romanischen Nationen sich auf Versuche 
mit schwerfälligen Accutnulatorcuwagen beschränkten oder mit 
der Schaffung fahrender Kraftstationen auf etwas perversen 
Pfaden wandelten, wagten die Amerikaner den Sprung zur 
praktischen Durchführung gross angelegter Versuche nud 
reutsirten so gUnzend, das« ihre Einrichtungen heute von dar 
ganzen Welt als mustergiltig anerkannt werden. Hiebei wurde 
auch der Beweis erbracht, das* die ElektricitÄt sich in so 
vorzüglicher Weise fUr den eigenartigen Betrieb der Stadt- 
schnellbahnen eignet, dass sie bei einer heute neu zu schaffen- * 
den derartigen Anlage ziemlich unbestritten zur Einführung 
kommen miisste. Vielleicht noch wichtiger ist die Thateache, 
dass alle Stadtbahneu mit starkem Verkehre oder die weiter 
in das (Vntruin vordringenden Vollbahnen heute im Begriffe 
sind, den elektrischen Rrobubnirieh einzuführen, wenn die voll- 
kommene Umgestaltung des Betriebes nicht schon eine be- 
schlossene Sache ist. So wartet die Wannseebahn in Berlin 
schon zwei Jahre auf ihren Probezug und ihr zur Seite stellt 
sich geduldig die Wiener Stadtbahn mit ihrer vereinsamten 
dritten Schiene in Michelbeuern. Die Dlstrict-Railway in 
London hat mit den Proben auf der Versuchest! ecke Barls 
Court-High Street schon begonnen, nachdem in London schon 
frtiher ein ganzes Netz von elektrischen Untergrundbahnen in 
Betrieb gesetzt oder wenigstens der Vollendung nahe gebracht 
war*. Die Amerikaner allerdings haben, rasch entschlossen, 
den Dampfbetrieb auf den Chicagoer Hochbahnen schon vor 
fast zwei Jahren beseitigt und begannen seit einiger Zeit mit 
den Arbeiten für die Umgestaltung der Betriebsweise ihrer 
frequen testen und ältesten Stadtbahn, der Manhatlau Elevated 
Railway in New- York. Die Franzosen endlich werden die Züge 
der Oileansbahn in diesem Jahre mit elektrischen Locnmotiven 
amerikanischen Musters bis zum Q.iai d'Orsay fördern und 
mit der Eröffnung der Ausstellung bedeutende Theilstrecken 
ihres neuen Netze» von elektrischen Untergrundbahnen ia 
Betrieb haben. 

Der Cirund für diese nahezu gleichzeitige Ausschan uach 
günstigeren Betriebsmethoden liegt in Europa, abgesehen von 
den steigenden Ansprüchen der Bevölkerung, in der n o t h- 
wendigen Steigerung, ja Vervielfachung des Ver- 
kehres, da alle Stadtbahnen wenigstens zn gewissen peri- 
odisch wiederkehrenden Zelten au der Grenze ihrer 
j Leistungsfähigkeit angelangt sind, die sich bei der 
I vorhandenen Betriebsart nur mit »ehr schweren Opfern steige) n 
litsst. In Amerika dagegen, mit seinen auf rein privatwirth- 
schsflüchen Grundsätzen aufgebauteo Verkehrsgesellschaften, 
ist die zurückgehende Rente, der heftige 
Concurrenzkauipf mit den elektrischen 
Strasseubahnen in erster Linie die Ursache, welche die 
| Einführung des elektrischen Betriebes beschleunigt. 

Da die Stadtbahnen im Allgemeinen die Aufgabe haben, 
den Schnellverkehr zwischen den peripheren Gebieten und den 
Geschäftsvierteln zn vermitteln, weisen auch die für den Betrieb 
derselben gegebenen Vorbedingungen überall denselben Typus 
auf, d. i. kurze und möglichst sehn olle Fahrten 
bei vielen Haltepunkten. Interessant sind die mittleren 
! Stationsdistanzen, welche in Wien zwischen 900 und l.'OO m 
I schwanken, in Berlin und London stellenweise ein niedrigeres 
I Maass erreichen, in Amerika aber bis auf 480 in und weniger 
' heruntersinken und vielleicht auch dadurch eine beschleunigte 
| Abänderung der Betriebsweise verlangten. Die Verkehrsdichte 
I steigert sich überall zeitweise bis zum 3 Uinutenvt-rkehre, der 
! sich in London auf Zugtiutervall« von 2 bis 2'/., auf der 
Manhattan und South -ide Elevated sogar auf solche von 
! 1 '.' 2 Minuten verdichtet. Die mittleren Geschwindigkeiten Ittel. 
! Zugsaufenthallen variireu bei Dumpf bahnen zwischen 17 und 2\, 
! bei elektrischen Bahnen zwischen J\ und 28 Siundenkilu. 
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meiern, woran« »Ich ohne Weiterei schon ein grosser Vorzug 
dieser letzteren Verkebrsweise ergibt. 

Die Lösung der Aufgabe, in Strecken mit vielen 
Haltepunkten und einer ausserordentlichen 
Zugsdichte den Verkehr mit einer möglichst 
grossen mittleren Geschwindigkeit bei einem 
Minimum an Energieaufwand abzuwickeln, wnrde 
hauptsächlich von amerikanischen Eisenbahn-Technikern, wie 
Lnndie, Potter, Armstrong, Dawson u. A. durch 
theoretische Erwägungen und praktische Versuche betrieben. 
Das Resultat war, dass die Zugkraft der Dampflocomotive 
für einen conenrrenzfähigen Stadtbahnbetrieb nicht mehr aus- 
reicht, da sie bei den kurzen Stationsintorvallen dem Zuge 
die verhältnismässig niedrige Maximalgeschwindigkeit erst knapp 
vor Beginn der Bremswirkung ertheilt, dieser deshalb auch 
keine hohe mittlere Geschwindigkeit streicht und ausserdem 
•ehr unökonomisch geführt wird. Ein ges t eigener N u ti- 
ef fe c t u n d ei n e hohe mittlere Geschwindigkeit 
— also das, was wir brauchen — wird erzielt, wennderZug 
nach einemmöglicbstrascbenAnfahren ohne Kraft- 
zufuhr auslauft, bis die Brem gen bei einer mög- 
lichst kleinen Geschwindigkeit zur Anwendung 
kommen nnd deshalb auch nnr wenig lebendige Kraft nutzlos 
in Wärme umsetzen. Die ganze Maschinenarbeit könnte nur 
dann ausgenützt werden, wenn die Bremsung Uberhaupt ent- 
fallen nnd an Stelle derselben die Geschwindigkeitsverminderung 
durch die Zngswiderstände treten könnte, was praktisch natürlich 
nicht ausführbar ist, aber immerhin in einem spater zu be- 
sprechenden Falle annähernd erreicht wurde. 

Die Grenze der möglichen Beschleunigung ist nun bei 
einer gegebenen Beschaffenheit der Schienen von der Ad- 
häsion and der Zugkraft, resp. dem Strom auf- 
wände bestimmt. Bezüglich des ersten Punktes wäre der 
günstigste Fall der, dass alle Achsen des Zuges motorisch 
angetrieben und demnach das ganze Zugsgewicht adhärirend 
ausgenutzt würde, so dass pro Tonne eine Zugkraft von rund 
150 kg anwendbar wäre, ohne dass ein Gleiten der Bilder auf 
normalen Schienen stattfinden würde. Diese Zugkraft liefert 
die in Fig. 1 dargestellte steilste Curve, welche beispielsweise 
bei einer verfügbaren Bremskraft von 75 kg pro Tonne die 
höchste, mit den vorhandenen Mitteln überhaupt erreichbare, 
mittlere Geschwindigkeit von 57 km pro Stunde für eine 
Fahrtlänge von 1 km ergeben würde, welche in 63 Secunden 
durchfahren werden könnte. Nun, eine derartige Beschleunigung, 
mit der man in 20 Secunden auf 110 Stundenkilometer kommen 
würde, wlre nicht nnr für das Publikum, sondern insbesondere 
für die betreffende Verwaltung etwas unangenehm, weshalb 
diese Curve auch nur einen theoretischen Werth hat Dass 
man aber praktisch nahezu soweit gehen kann, beweist die 
Beschlennigungseurve. welche nach der Fahrt eines Versuchs- 
wagens der General Electric Company in Shenectady gezeichnet 
ist. Dieser Wagen erreichte thatsächlich in 10 Seennden eine 
Geschwindigkeit von 30 Stundenmeilen (48 Stundenkilometer) 
und kam damit der früher angegebenen Grenze ziemlich nahe. 
Derselbe wnrde in 20 Secunden auf eine Geschwindigkeit von 
41 '2 Meilen (66 Stundenkilometer) forcirt nnd verbrauchte 
bis zur Zelt des Kraftabtchlusses 3'82 Pferdeminuten. Bei einer 
Verringerung der ursprünglichen Zugkraft von 210 lbs auf 
130 lbs pro Tonne wurde derselbe 25 t schwere Wagen 
natürlich in einer viel längeren Zelt auf 51 Meilen (81 km) 
beschleunigt, brauchte aber 6 05 Pferdemiuuten oder eine um 
58 % höhere Arbeitsleistung, um nunmehr dieselbe Strecke in 
derselben Zeit zurückzulegen. 

Für die Praxis reicht im Durchschnitte eine 50 % bis 60 \ 
Adhäsion des Zuggewichtes, d. i. der motorische Antrieb jeder 
zweiten Achse (Multiple Unit System) für alle Fälle ans nnd 
gibt noch immer die besten Resultat«, da das Adhäsionsgewicht 



bei Dampflocomotiven nnr 10 bis 15 % , bei elektrischen Wagen 
locomotiven 30 bis 35*^der Gwaramtlast ausmacht. Die mit 
dem znerst genannten Multiple Unit Systeme erreichbaren Be- 
schleunigungen sind in Fig. 1 durch die Accclerationscnrven 
der South-Side-Elevated-Railway in Chicago und der von der 
Union Elektricitäts-Gesellschaft für die Berliner Stadtbahn 
projectlrten elektrischen Wagen dargestellt und zeigen ihre 
Ueberlegenheit sowohl gegenüber dem Motorwagensystem, das 
in den nächsten zwei Curven einen typischen Ausdruck findet, 
als insbesondere gegenüber dem Dampf locomotivbetrieb,' dessen 
geringe Beschleunigungen in den drei letzten und flachsten 
Curven dargestellt sind. 




Flg. 1- 

Die bei Maltiplo Unit.- oder Vielfach -Einheiten-System 
angewendeten Beschleunigungen von rund 0 - 5 m sind weder 
für die Passagiere unangenehm, noch für den Betrieb in irgend 
welcher Beziehung nachtheilig. 

Die Grösse der Beschleunigung und die 
von derselben abhängige Maximalgeschwindigkeit 
soll nämlich bei der gebräuchlichen dichten Zugatolge aus 
Sicherheitsgründen nach Möglichkeit beschränkt werden und 
ist Insbesondere von der verfügbaren Bremskraft abhängig, da 
ja für die zu wählende Fahrgeschwindigkeit In erster Linie 
die grösste Distanz massgebend ist, bei welcher ein Zug unter 
den ungünstigsten Bedingnngen cum Stillstände gebracht werden 
kann. Gerade in dieser Beziehung ist aber die elektrische Be- 
triebsweise die vorzüglichste, obwohl sich die elektrischen 
Bremsen aus verschiedenen Gründen noch nicht überall ein- 
gebürgert haben und hente noch vorwiegend durch Druckluft- 
bremsen ersetzt sind. Eine weitere Beschränkung der Be- 
schleunigung bildet der Energieverbrauch des Motors, der all- 
gemein der Stromstärke proportional ist nnd bei hohen Be- 
schleunigungen in der Anfahrtsperiode derart ansteigt, dass 
die Kosten der an Gewicht zunehmenden Generatoren und 
Motoren, sowie insbesondere die Kosten der im Querschnitte 
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übermässig ansteigendes Stromtoleltungen ein ungünstige* Ver- 
hältnis des Oapitalaufwandes zu den Betriebskosten schaffen 
nnd demnach den commerciellen Effect ungünstig gestalten, j 
Das richtige Wittel ist von localen Verhältnissen abhängig und 
mnsii für jeden apecielleo Fall experimentell bestimmt werden. 
Erst wenn alle Vorbedingungen genan bekannt 
sind, kann derjenige Besch lennigungsgrad 
bestimmt werden, welcher bei einer gewähl- 
ten oder gegebenen mittleren Geschwindig- 
keit zu den geringsten Betriebskosten 
führt. 

Znr besseren Beleuchtung dieser Verhältnisse dient die 
beigegebene Tafel (Fig. 2), in welcher die Beachleunlgnngscurven 
eines Wagens (d. i. einer Zageinheit) der South-Side Elevated- 
Kailway jenen eines Znges der Wiener Stadtbahn gegenüber- 
gestellt sind. Die dnrchschnittliche Geschwindigkeit der 
enteren, mit dem Multiple Ünit-Systemen betriebenen Linie 
. betrügt incl. der Aufenthalte 21 '4 Stundenkilometer, während 
dieselbe bei der Wiener Stadtbahn mit doppelt so langen 
Stationsdistanzen, also mit viel günstigeren Verhältnissen, 
anf 19 km sinkt. Die früher erwähnte, ökonomische Fahr- 
methode ist genan eingehalten, das rasche Anfahren, das 
Auslaufen des Zuges nach Kraftabscbluss und die starke 
Bremswirkung deutlich ersichtlich. Die Corven der Wiener 
Stadtbahn weisen dagegen das bezeichnende, langsame An- 
fahren bis unmittelbar vor Beginn der Bremswirkung auf. 
Dass diese letztere Betriebsmethodo unökonomisch ist, lägst 
eich praktisch und theoretisch beweisen, wenn hier annh nicht 
darauf eingegangen werden kann. Eine Aenderung derselben 
ist nach dem ganzen Weaen des Locomotivsystems ausge- 
schlossen. Noch deutlicher wird der Unterschied beider Systeme 
in der erreichten Maximalgeschwindigkeit, die bei den kurzen 
Strecken der Soulh-Side-Zttge in der Regel bis 35 Stunden- 
kilometer ansteigt, in Wien aber selten 30 km erreicht. Für 
das Publikum masagebend sind natürlich nur die mittleren 
Geschwindigkeiten, welche sich bei dem elektrischen Vielfach- 
systeme je nach Wunsch bequem auf 20 bis 30 Stunden- 
kilometer steigern lassen. Als Beispiel sind die Beschleunigungs- 
und Wegcurven für die Strecken Fraterstern-Badetzkyplatz 
und RarlBplatz-EeUenbrückengasse eingezeichnet, welche unter 
der Annahme berechnet wurden, das die Zugkraft pro Tonne 
50 kg und die zur Verfttgan stehende Bremskraft 70 kg 
pru Tonne ausmachen würde. In ersterer Strecke wurde, ab- 
gesehen von den Haltepunkten, eine mittlere Geschwindigkeit 
von 26 nnd in letzterer eine solche von 31 Stundenkilometern 
vorausgesetzt nnd nach der trüber beschriebenen Fahrmetliode 
auch bequem erreicht. Ea wäre also auf der ganzen Linie 
eine Fahrgeschwindigkeit von 25 bis 30 Stundenkilometer 
incl. der Haltepunkte bei dem vorhandenen Blocksyatem ge- 
wiss erreichbar und damit eine Abkürzung der Fahrzeit 
möglich, welche beispielsweise zwischen Praterstern und 
Hutteldorf 10 bis 12 Minuten betragen würde. Wenn man 
weiten das Wegfallen des Ma«cbinenwechseldienitei an den 
Endstationen und das damit verbundene Umstellen der Züge, 
das j;i bekanntlich den Dreiminutendienst bedeutend enchwert, 
sowie die raschere Manipulation in den Haltestellen wegen 
der dichteren Zugfulgo berücksichtigt, so gelangt man leicht 
zu einer Verkehrsdichte von 1' ._. bis 2 Minuten Intervallen 
und damit zu einer Leistuugssteigung von 30 bis 50% 
gegenüber der herkömmlichen Betriebsweise, die an Sonntagen 
gewiss wünschenswert!! wäre, wenn auch das rasche Anwachsen 
de« normalen Verkehres erst nach Ausbau aller Linien zu 
erwarten ist. 

Der Verkehr der Berliner .Stadtbahn, welcher sich in den 
zolin letzten Jahren verdreifacht hat, ist hingegen heute schon 
so dicht, dass diese Halm dio Grenze ihrer Leistungsfähigkeit 
erreicht hat. Dies veranlasste auch die Union-Elekiricitäts. 
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Gesellschaft, ein Project zuzuarbeiten nnd dem Minister der 
öffentlichen Arbeiten vorzulegen, darch dessen Renlisirung die 
Capacltät der Berliner Stadtbahn om nicht weniger als 260° ( , 
erbebt werden soll. Natürlich ist das früher angeführte 
Multiple rnlt-System mit einer CO % Adhäsion in Aussicht 
genommen. Die Züge werden mit einer noch angenehmen 
Acceleraüon durch die 17 5pferdigen Motoren in 40 Sekunden 
auf 50 Stundenkilometer beschleunigt und fahren nach den 
auf der Sonth-Side-Elevated-Railway üblichen Methoden, durch 
welche in dem apcclellen Falle die mittlere Geschwindigkeit j 
um 20% vermehrt- und die Bremsverlnste um 20% ver- ] 
mindert werden sollen. Weiter» soll der FasBiingsranm der 
Zöge vorlaufig durch Verwendung von 8 Motorwagen um 
80 % erhöbt und, wenn dies nicht mehr aasreicht, die früher 
angegebene Grenze durch Verstärkung der Garnituren auf 
12 Motorwagen erreicht werden. 

Das für den Stadtbahnbetrieb so vorteilhafte System 
der Züge aus gleichen, automobilen Einheiten*) besteht bisher 
nur auf der SontlwSide-Elevated-RaUway in Chicago, welche 
in Jahre 1897 zur Umwandluug des Dampfbetriebes in den 
elektrischen l 1 /* HUI. Doli, aufwandte und im Jahre 1898 nach 
gelungenen Versuchen das von Sprague angegebene Multiple 
Unit-System zur Einführung brachte. Der Fahrpark besteht 
aus 150 Motor- und SO Anhängewagen. Das vordere Dreh- 
gestell der Motorwagen ist mit zwei vierpoligen, cisengo- 
achlossenen Motoren von je 50 HP normale Leistungsfähigkeit 
ausgestattet, die mit einer einfachen Uebersetzung auf die 
Kl der einwirken. An jedem Wagen ist in der Wagenkappe 
ein Serien-Parallel-Controller der gebräuchlichen General-Electric- 
Type angebracht nnd anf die gewöhnliche Welse mit den 
Motoren verbunden. Die- Bewegung der Controllerspindel 
geschieht aber nicht mit der Hand, sondern durch einen kleinen 
Hilfsmotor, welcher mit zwei Handcontrollern verbunden ist, 
die auf beiden Plattformen des Wagens untergebracht »Ind. 
Der einzige Wagenführer auf der vordersten Plattfotin des 
Zuges bedient nur den bei ihm befindlichen Nebencontroller. 
Dieser ist aber durch elektrische Leitungen mit den Strom- 
wendern nnd den synchroniairenden Systemen sämmtlicher 
Wagen verbunden. Die Stromwender ermöglichen die Um- 
kehrnng der Fahrt und die synchron isirenden Systeme regeln 
die Begung der Hilfsmotoren detart, dass sämmtllche Hauptcon- 
troller des Zages nur gleichzeitig in dieselbe Stellang geben. 
Ein synchronislrendes System stellt also sozusagen ein Relais 
dar, darch welchos der Haaptcontroller bewegt wird und 
dieser führt dann erst die Schaltungen der Hauptmotoren 
automatisch durch. Dadurch wird gleichzeitig erreicht, dass 
der Wagenführer einerseits mit einer vorher fixirten Be- 
schleunigung anfahrt, über welche er nicht hinausgehen kann, 
andererseits aber auch eine beliebige, geringere Geschwin- 
digkeit wählen kann. Die Synchronisirsysteme der einzelnen 
Wagen sind durch ein Kabel aus isolirten Drähten mit 
Koppelungen derart verbunden, dass bei einer beliebigen 
Stellang oder Reihenfolge der Wagen doch stets einer be- 
stimmten Bewegung der Hand am Nebencontroller eine be- 
stimmte Bewegung des Znges entspricht. Dieses ebenso com- 
plicirte als geistvoll zusammengestellte System fanetionirt seit 
nahezu Jahren tadellos und ist hauptsächlich deshalb 
interessant, weil die Charakteristik eines beliebig langen 
Zuges bezüglich Belastung, Beschleunigungsgrad etc. genau 
dieselbe ist wie die eines einzelnen Wagens. Ein weiterer grosser 
Vortheil ist die Einfachheit der Bedienung und die auto- 
matische Regelang der einzelnen Perioden der Kraftzufuhr. 

Beim Abfahren des Znges stellt der Wagenführer den 
Hebel des Handcontrollers einfach anf Fahrt nnd halt den- 
selben bis zum Kraftabschlusse fest, da derselbe, losgelassen, 
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in die .Offenstellung" zurückgeht. Durch diese HebelsteHong 
wird vorerst der Stromkreis der Stromwender nnd Controller 
unterbrochen und die Luftdruckbremse für einen Moment an- 
gewandt. Dann werden die Hilfsmotoren darch die Synchro- 
nisirsysteme gleichzeitig in Function gesetzt nnd die Haupt- 
controller derart bewegt, dass die Stromaufnahme dem 
vorher festgesetzten Tleschlfiiinignngsßrado entspricht und die 
Motoren automatisch von der Serienstellung in die Parallel- 
stellang übergehen. Der Stromkreis wird aber auch gettflnet, 
wenn eine Unterbrechung durch Abgleiten des Contactschahea 
oder Aussetzen der Stromzafahr eintritt, worauf stets der 
Nebencontroller zur Offenstell ong gebracht und dann erst 
wieder anf vorwärts gestellt werden muss, oder wenn mit 
Absiebt oder aas Zufall die Stromrichtung und damit die 
Fahrtrichtung umgekehrt wird. Aach Ist vorgesorgt, dass 
beim Rückwärtsfahren nur die halbe Geschwindigkeit zu er- 
reichen Ist. 

Anf jedem Wagen ist eine complete Christensen-Luft - 
druckbremseneinrichtung mit einem 2 HP Motor, Com- 
prossor, Roservoir und einem elektrisch-automatischen Regulator 
angebracht. Alle Compressoren des Zuges werden mit Hilfe 
eines Ausgleichdrahtes gleichzeitig znm Angehen and Stoppen 
gebracht und arbeiten so lange, bis der schwächste Regulator 
automatisch abschaltet. Beim Untanglichwerden eines Com- 
pressors kann dieser abgeschaltet und das Reservoir durch 
ein Ansgleichsrohr von den übrigen Wagen gespeist werden ; 
ebenso kann das ganze Bremssystem eines Wagens abge- 
schaltet and die nothwendige Bremsarbeit von dem Reste be- 
stritten werden. 

Es ist überflüssig, zu sagen, das« die verschiedenen Ab- 
hängigkeiten anf elektrischem Wege erreicht werden und die 
Beleuchtung und Beheizung durch Elektrlcität erfolgt. 

Der Strom wird durch federnde Schleinchuhe von einer 
T-f5rmigen ArbeiUschiene abgenommen, die mehrere Centi- 
meter seitwärts nnd ungefähr JO cm über der Oberkante 
der Fabrschiene geführt und dnreh Schmelzsicherungen in 
Sectionen getheilt ist, welche sich bei Kurzschiusa automatisch 
abschalten. Die Riickleitung des Stromes erfolgt durch die 
Fahrschienen, die Zuleitung durch vier Feeders auf dem Ge- 
biete des S. S. E. R. nnd durch ein fünftos, welches mit dem 
sogenannten Loop der Union Elevated Sailway verbanden ist. 

Der Loop ist eine doppelgeleisige, nar 3 km lange 
Schleife im Herzen Chicagos, um welche vorläufig drei nnd 
voraussichtlich auch bald das vierte Hochbahnsystem Chicagos 
ihre Züge leiten, besitzt eine eigene Krafutation, 11 Passagier- 
Stationen und ein combinirtes Wechsel- und Signalsystem. An 
einem mittleren Tage passlren denselben mehr als 1000 Züge, 
von denen in den stärksten Vor- und Nachmittagsstooden 
während einer Viertelstande 34 Wagenzttge abgefertigt werden. 
Am Jubilanmatage, am 19. Octobor 1898, wurden in 24 Stunden 
1366 Züge expedirt, die sich in den ersten Nachmltlagsstunden 
so rasch folgton, dass 67% der inneren Loopgeleise von 
Zügen besetzt waren, die nicht einmal am Zagslänge von 
einander abstanden. Die South-Side- und die Metropolitan- 
Hochbahnzüge benützen den inneren Loop der Uhrzeigerricb- 
tung entgegengesetzt, die Lake Street- und (nach Vollendung) 
die North- Western-Züge den äusseren Loop in entgegengesetzter 
Richtnng. Die inneren Züge fahren daher links, die äusseren 
recht». Die Metropolitan- und die South-Side-Züge haben das 
äussere Geleise beim Eintritte in den Loop zu kreuzen. Ausserdem 
wurden an sorgfältig bestimmten Punkten Kreuzweicben an- 
gelegt, welche im Nothfalle jedes Manöver erlauben. 

Bei Unregelmässigkeiten im Fahrdienste werden die 
Züge nach telegraphiscben Dispositionen expedirt. Bei Nebel 
werden rasch „Fograen" In Entfernungen von 80 bis 100 tu 
aufgestellt und die Züge von Mann zu Mann ungefähr In 
Minutenintervallen expedirt. Trotz des so dichten Verkehre« 
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rlnd Verspätungen sehr selten, meist darch offene Zugbrücken 
über den Chicago-River, niemals aber noch dnrch Block- 
Störungen veranlasst worden. Das Blocksystem ist mit auto- 
matischer Haltstellung nnd elektrischem Verschlusse in der 
herkömmlichen Weise durchgeführt and erlaubt 34 Zugs- 
expedltlonen in 14 Minuten, wozu 200 Hebel gesogen werden 
müssen. Die Fahrgeschwindigkeit ist natürlich eine kleine, da 
viele Haltepunkte and Carven mit 30 m Radius vorhanden sind. 

Wie früher betont, ist der Hauptvortheil des Vielfach- 
Systems die grosse Beschlennigang bei kleinen Achsdrücken 
und die daraus resultirende grosse mittlere Geschwindigkeit 
bei einer verhältnismässig hohen Kraftökonomie. Weitere Vor- 
theile sind die Gleichförmigkeit der Betriebsmittel und die 
damit zusammenhängende Beweglichkeit in der Zusammensetzung 
der Züge und im Ranglrdlenste bei stets ausreichender Zug- 
kraft. Dazu kommt noch die Möglichkeit einer automatischen 
Begrenzung der Stroniaufnahme, resp. die automatische Strom- 
UDterbrechung bei Unfällen. Dnrch die Einfachheit des Dienstes 
entsteht aber eine raschere Circulation, eine bessere Ans- 
nützung des rollenden Materialca und eine leichte Anpassungs- 
fähigkeit der Zugslängen mit proportionaler Kraftaufnahme 
an die Verkehrsansprüche dos Publikums ohne Reducirnng der 
Zogsdichto. Als Naehtbeile mögen die höheren Anschaffungs- 
nnd Instandbaltungskosten, die Complicirtheit des Systems nnd 
die stärkeren Stromstösse beim Anfahren der Züge gelten. 

In Europa besteht ein ähnliches System auf der Waterloo 
and City Railway in London, das ursprünglich auch in seinen 
Grundzögen für den elektrischen Probezug der Wiener Stadt- 
bahn projectirt, aber dann gegen das 
System zurückgestellt wurde. 

(Scbluse folgt.) 



Statistik der deutschen Eisenbahnen für 
das Rechnungsjahr 1898. 

Im Nachstehenden sei eine Anzahl von Daten Aber die 
Ergebnisse der deutschen Eisenbahnen im Rechnungsjahre 1898, 
soweit diese der Relebsanfslcht unterstehen, also abgesehen 
von den Kleinbahnen, mitgetheilt, wie selbe dem Band XIX 
der Im Reichs-Elsenbahnamte bearbeiteten] >ezüglicben Statistik 



Parallel mit diesen Angaben werden auch jene, welche 
sich auf das Rechnungsjahr 1888 beziehen, zur vergleichs- 
weisen Gegenüberstellung angemerkt. 

Das Netz der normalspuiigen Bahnen Deutschlands hatte 
End« 1898 eine Gesammtlänge von 48 280 km, Ende 1888 
eine solche von 40.083 km, was einer Zunahme von 2)5* 
entspricht. 

Von diesem Geaammtnetze kamen Ende 1898 (1888) 
auf StaaUbahnen 44 573 km oder 92 3% (35.230 km oder 
87-9%) nnd 3707 km oder 7 7% (4853 km oder 121% auf 
Privatbabnen. Nach der Betriebsart waren hievon im Jahre 1898 
(1888) 32.200 km oder 66'7"/ 0 (30.973 km oder 77 3%) 
Hauptbahnen und 16 08<>km oder 33 3% (91 10 km oder 22 7%) 
Nebenbahnen. Die Zunahme an Hauptbahnen betrug somit von 
I8H8 bis 1898 nur 4% die der Nebenbahnen im selben Zelt- 
abschnitt aber 76-5%. 

Anf 100 km* dos Flächeninhaltes von rund 540.658 km 9 
Deutschlands entfielen im Jahre 1898 in Deutschland 8'92km, im 
Jahre 1888 7'40 km Eisenbahnen. Im erstgenannten Jahre zählte 
das Deutsche Reich 54 '31 Millionen, im letztgenannten 48'02 Mil- 
lionen Einwohner. Es entfielen deshalb auf je 10.000 Einwohner 
im Jahre 1898 8-88 km, im Jahre 1888 8'33 km Bahnen. 

Der Fahrpark der gesammten Vollspurbahnen zilhlte im 
Jahre 1898 17.G23 Locomoüven, 35.08t) Personenwagen, 
sowie zusammen 383.578 Gepäcks- und Güterwagen. Gegen 



den Bestand des Jahres 1888 hatte der Fahrpark eine Ver- 
mehrung von 34T>% an Locomutiven, von 43*9% an Personen- 
wagen nnd von 46 3", ( , an Gepäcks- und Güterwagen erfahren. 
Die Beschaffungskosten der Fahrbetriebsmittel sind von 
1543 43 Millionen Mark auf 2181-53 Millionen Hark, d. i am 
4I-3",,, gestiegen. Von den 218153 Millionen entfielen 
75007 Millionen Mark auf I/tcomotiven (und Tender), 
328 70 Millionen Mark anf Personenwagen und der Rest anf 
die übrigen Fahrzeuge. 

Auf den deutschen Eisenbahnlinien sind Im Jahre 1898 
von fremden und eigenen Locomoüven (einschliesslich Motor 
wagen) pro 1 km dar durchschnittlichen Betriebslänge 14.211, 
also im Ganzen 679-28 Millionen Locomotlvkllometer zurück- 
gelegt worden. Hievon waren 461.01 Millionen eigentliche 
Nutzkilometer. 

Gegen das Jahr 1888 waren dies um 56% Loeomotlv-, 
bezw. um 69 1% Nutzkilometer mehr. Die auf 1 km Betriebs- 
länge entfallenden Locomotiv-Kilometer haben von 1888 auf 
1H98 um 296% zugenommen Im Ungenannten Jahre ent- 
ttelen pro 1 Betriebs Kilometer täglich 25 12, ein Decenniam 
früher 18 '84 Züge. 

Die beförderte Gesaromtnutelast (Personen, Gepäck, 
Hunde, Vieh, Pferde etc. und Güter aller Art) ist von 
21.101-46 Mlll. Tonnenkilometer (1888) anf 33.939 38 Mi«. 
Tonnenkilometer (1898), also um GO-8%, die todte Last 
(Gewicht der Locomoüven, Wagen etc. allein) von 53.707 36 Mill. 
auf 93.095-47 Millionen Tonnenkilometer, also um 73'3% 
gewachsen. Die Ausnutzung des Ladegewichtes der bewegten 
Achsen ist bei den Personenwagen von 23 45 anf 23 94%, 
bei den Gepäcks wagen von 2 12 auf 25 1% gwtiegen, bei 
deu Güterwagen aber von 48 56 auf 4553% zurückgegangen, 
obgleich die Nutzlast pro Giiterwagenachse von 2 36 t auf 
2 70 t gostlegen ist. Dieser Umstand lftsst sich dadurch er- 
klären, dass das Ladegewicht der Güterwagen erhöht wuidt 
die Abnützung derselben jedoch mit dieser Erhöhung nicht 
Schritt gehalten hat. 

Der Personenverkehr hat in dem bezüglichen Zeitraum 
einen wesentlichen Aufschwung genommen, so dass die Ein- 
nahmen aus demselben von 309 92 Millionen Mark (188**) 
auf 507 53 Millionen Mark (1898) gesüegen sind, was einem 
Plus von 63 8% entspricht. Diese Einnahmen waren pro 1 km 
im Jahre 1888 7934, im Jahre 1898 Mk. 10.706 

Dagegen ist die Einnahme pro 1000 Achskilometer der 
Personen- und Gepäckswagen von Mk. 116 anf Mk. 105 
zurückgegangen, was sich vornehmlich dnrch den geringen 
anfänglichen Verkehr neu hinzugekommener Bahnen erklärt. 

Die Einnahmen des Personen- und Gepäekaverkebrs 
bildeten im Jahre 1898 27-64%, im Jahre 1838 26-57% 
der Einnahmen aus allen Verkehrszweigen zusammmen- 
genommen. 

Von den Einnahmen aus dem Personenverkehr entfallen 
1898 (1888) 4 31 (4-60)% auf die I., 23 20 (27 22)" „ »«f 
die IL, 48-26 (49-46)% auf die ID. und 21 54 (16-36)" o 
auf die IV. Wagenclasse Auf jeden Kopf der Bevölkerung 
kamen im Jahre 1898 14, zehn Jahre früher nur halb so 
viel Eisenbahnfahrten; dagegen ist die von Einzelnen zurück- 
gelegte, im Durchschnitt berechnete Strecke von 27" 10 anr 
23-08 km gesunken. (Die beträchtliche Zunahme des Stadt- 
und Vorortverkehres, daher die grössere Anzahl geringerer 
Fahrstrecken.) 

Die Einnahme pro Persnnenkilometer ist von 3'2G anf 
2 77 Pfg. zurückgegangen. (Herabsetzung der Fahrpreise der 
verstaatlichten Privatbahnen, vermehrte Ausgabe von Arbeiter- 
fahrkarten, stärkere Beuütznng der Zeitkarton, Freigabe d«r 
•Schnellzüge, vennehrte Benützung der IV. Wagenclasse etc. I 

Der Güterverkehr hat sowohl hinsichtlich des Umfang« 
als aoe! 
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Die Anzahl der zurückgelegten Tonnenkilometer der 
Regen Frachten berechming beförderten Güter (exclusive Post- 
gut) ist von 20.230-12 Millionen (1888) anf 30.783 27 Millionen 
(185)8), also um 52 i>" gestiegen; ebenso wachsen die Ein- 
nahmen von 8(069 Millionen Mark (1888) auf 119554 Millionen 
Mark (1898), also um 47 .V'/«, an. Anf je 1000 Acbskilomcter 
der Gütenvagen «eleu im Jahre 1888 Mk. 94, im Jahre 1898 
Mk. 99. 

An der Gesamniteinnahme aller Verkehrszweige nahm 
der Güterverkehr mit 64 88»/,, gegen 69-49% im Jahre 1888 
Antbeil. Pro 1 Tonnenkilometer des Frachtgutes wurden 
dnrchschnittlich 3 65 Pfg. im Jahre 1898 gegen 3 88 Pfg. 
im Jahre 1888 eingenommen (Tarifeim&ssigungen aller Art). 

Die gesammten Betriebseinnahmen der deutschen Eisen- 
bahnen (exclusive Pachtzinse) haben im Jahre 1H98 1836'19 Mil)., 
im Jahre 1888 116662 Millionen Mark betrugen, was einer 
Steigerung von 57-4% entspricht. (Dio durchschnittliche 
Retrietelänge hat nur um 20'3% zugenommen.) 

Die leinen Betriebsausgaben sind von 1888 bis 1898 
von 619-54 Millionen auf 1093-71 Millionen Mark, d. i. um 
76 5",„. die Ausgaben pro 1 km Betriebslttoge von Mk 15.596 
auf Mk. 22.881 gestiegen. 

Der Ueberschn«« der Betriebseinnahmen Uber die Betriebs- 
ausgaben hat nach Ausscheidung der Kosten für erhebliche 
Ergänzungen, Verbesserungen, Pachtzinse etc. 742"90 Millionen 
Mark (1898) gegen 547 08 Millionen Mark (1888), also im 
erstgenannten Jahre um 3.V8" „ mehr, betragen. 

AIb Rente des anf die betriebenen Strecken verwendeten 
Anlagecapitals betrachtet, ergab der Betriebsttborscbusa im 
Jahre 1898 G'23%, im Jahre 1888 5 14" „ Reinertragnls. 

Pro 1 km der durchschnittlichen Betriebslaugen wurden 
Mk. 15.542 gegen Mk. 13.722 im Jahre 1888 eingenommen, 
mithin im Jahre 1898 um Mk. 1770 oder 12 9" rt mehr. 

Das gesaminte Bahnpersonal (Beamte, Arbeiter ein- 
schliesslich Lehrlinge und Franen) betrug im Jahre ls98 
511.013 Personen; es kam daher anf je 106 Einwohner 
I Eiseubahnbedienstetnr. Gegen das Jahr 1888 hat eine Ver- 
mehrung des Personals um 155. 624 Personen, d. i. um 43 8" ,,, 
stattgefunden (in demselben Zeiträume hat die Eigenthums- 
linge der Eisenbahnen nur um 20 , 6" .'„ zugenommen!. 

Die Ausgaben für das Personal betragen im (tanzen 
662-23 Millionen Mark im Jahre 1898; die betreffenden Aus- 
gaben haben demnach um 70" „ zugenommen 

Pro Bediensteten sind die Auslagen von Mk. 1096 auf 
Mk. 1296, d. i. um 18'2"/ 0 gewachsen. 

Die der Rcichsaufsicht unterstehenden, dem öffentlichen 
Verkehr dienenden Schmalspurbahnen (also ausschliesslich der 
sog. Kleinbahnen i hatten Ende 1898 1602 07 km, Ende 1888 
818-64 km Betrlebalttnge, im erstgenannten Jahre also um 
783 43 km oder 9.V7 ,, '„ mehr Die Fahrparks der Schmal- 
spurbahnen umfassten zusammen Ende 1898 1 1 888) 344 
(165) Locomotiven, 900 (363) Personenwagen und 7493 
(3984) Gepäcks- und Guterwagen. 

Die Betriebseinnahmen sind von 3 23 Millionen Mark 
(18881 auf 9 27 Millionen Mark (1898), die Betriebsansgaben 
von 2 Ol Millionon Mark auf 6 83 Millionen Mark gestiegen. 
Demgemitss hat sich der Betriebsüberschuss von 122 Millionen 
Mark verdoppelt. 



CHRONIK. 

Die l nfalle auf den österreichischen Eisenbahnen 
im Febrnar 1900. Im Monate Februar 1900 ereigneten sich 
auf den österreichischen Eisenbahnen nachverzeichnete, durch 
den Bahnbetrieb veranlasste Unfälle: 



Ilieton bei Personen 
befördernden Zagen 



Entgleisungen auf freier Bahn & 1 
in Stationen u. 

Haltestellen . 38 3 

Zusamnienstösse 

u. Streifungen auf freier Bahn — — 
in Stationen u. 

Haltestellen .19 3 

Sonstige Unfälle 132 — 

Zusammen . 195 7 
Bei diesen Unfällen wurden 

getodtet verlern 

Roisendo — 4 

Bahnbedienstete 11 57 

Fremde Personen . . ■ . . . 9 18 

Zusammen 20 79 



Es entfielen daher auf je 763 Beu-iebskilomcter (iiu 
Janner 761) je 1 Getödteter urJd auf je 242 km (264 3) 
1 Verletzter, auf je 376.883 beförderte Personen (3769 31) je, 
1 Getödeter und auf je 119.267 beförderte Personen 
(130.879) je 1 Verletzter. 

Wagenbclenchtuag nach Patent Dick. Bezugnehmend 
auf unsere Notiz „El e k tri sehe W ag go n b el e uc b t u n g 
(Patent Dick) auf der Ausaig-Teplitzer Eisen- 
bahn" in Nr. 10 vom 1. April d. J. unserer Zeitung, 
theilen wir noch ergänzend mit, dass das auf die Erfindungen 
de« Ingenieurs Dick beruhende System und die darauf sich 
beziehenden Patente das uneingeschränkte Eigenthum der 
Firma Wüste und Rupprecht, Accumnlatorenfabrik In 
Baden und Wien, bilden. 

Wir wollen auch noch bemerken, dass neben der anfangs 
genannten auch die Bnschtebrader Eisenbahn mehrere (6) 
Garnitnroii dieser Zugsbelem htung bei der in Hede stehenden 
Firma in Bestellung gebracht hat, welche gleichzeitig mit den 
für die Aussig-Teplltzer Bahn gelieferten in Betrieb kommen 
werden. 

Bahnmeister • Fachausstellung in Metz. Wie die 

Ztg. des V. D. E. V. berichtet, tragt sich der Vereiu der 
Bahnmeister der Reichs- und Wilhplm-Lnxemburg-Ei&enbahn 
mit der Absicht, gleichzeitig mit der voraussichtlich in den 
Tagen vom 25. zum 27. August d. J. stattfindenden Wander- 
versammlung deutscher Bahnmeister zum erstenmale eine 
Fachausstellung beschrankten Umfatiges zu eröffnen, auf 
welcher zum Berufe des Bahnmeisters Bezug habende Gegen- 
stände oder Modelle, bezw. Zeichnungen derselben zur Schau 
gestellt werden sollen. 

Insbesondere werden für genannten Zweck folgende 
Objecte bezeichnet : Gegenstande, die sich auf ("unstructlon und 
Unterhaltung des Bahnuuterbaues (des Planums und der Bettung), 
des Oberbaues (Schwellenrast, Geleise, Weichen etc.). der 
Weichen- uud Slgnalstcll-, bezw. Sicherungsanlagen, der Schnee- 
schutzanlagen, der sonstigen Einrichtungen tür die Fahrsicherlmit, 
endlich der gegenständlichen Einrichtungen für Streckenarbeiter- 
Wohlfahrt u. s. w., ausschliesslich der eigentlichen mechanischen 
Anlagen (Lastkrahne, Brückenwaagen, Drehscheiben, Wasser- 
kraline etc.) beziehen. 

Ausser diesen angeführten Dingen kftnnen auch solche 
zur Ausstellung gebracht, werden, die zum Vereinswesen der 
Bahnmeister gehören (wie Vereinschriften etc). Auch soll das 
Zeitschriften« eseu des Standes und das technische Schulwesen 
zur Bahnmeisterberufsvorbildung auf der Ausstellung vorgeführt 
werden. 

Schliesslich sind auch Gegenstände des Buch- und Kunst- 
handels eiaeubahiitechnischer Natur und Bureaubedarf, photo- 
graphische Apparate, Zeichnungen etc. erwünscht. 
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Gegenstände von grösserem Gewichte, bezw. Umfange 
werden zur Ausstellung nur in verringertem Maasstabc (als 
M«dn1l) «clor als Zeichnung zugelassen. 

Bemerkt wird noch hiezn, das» patentirtc und Muster- 
schutz-Gegenstände bevorzugt worden sollen. 

Anmeldungen für das Beschicken der Ausstellung sind 
bis 1. Juli d. J. an den Schriftführer, Bahnmeister Schultz 
in Heiz (Lothringen), GutstrasBe 1, za richten. 

Ein Salonkrnnkentrnnsportwagen der kgl. sächsi- 
schen Stautsbahnen Von der Sächsischen Staatsbahnver- 
waltnng ist kürzlich ein Salonwagen I. Gasse beschallt 
worden, der sich durch Bequemlichkeit ebenso auszeichnet, 
wie durch Eleganz. Der Wagen, aus der Nürnberger Wagen- 
bananstalt hervorgegangen, ist nach dorn Intercmnmunlcations- 
systeui (Seitengang) erbaut, besteht au» drei Abteilungen, 
und zwar einem Salon und zwei Abthellungeu für Begleitung 
und Dienerschaft. Er ist hauptsachlich zum Kranke n- 
t r a n s ]) o r t bestimmt und besitzt daher auch dement- 
sprechende Einrichtungen, wie Koch- uud Kühlapparate, eine 
Uhr und bequemste Lagerstätten. Ganz besondere Sorgfalt hat 
man auch auf einem ruhigen (stossfreien) Gang des Wagens 
gelegt ; er hat doppeltt'edornde Drnckgestelle (mit je zwei 
Achsen) und kann daher auf allen europäischen Bahn- 
linien mit normaler Spur laufen ; alle in Oesterreich, der 
Schweiz, Italien und Frankreich üblichen Brems- und Signal- 
oinrichtungen sind ihm eigen. Die innere Einrichtung ist bei 
aller Eleganz so gehalten, dass eine Desinlicirung, wie sie 
nach jedesmaliger Ilcnutzung gründlichst vorgenommen wird, 
ohne Schädigung ausgefüllt t werden kann. Der Wagenbestand 
der konigl. sächsischen Staatabahnen hat durch den gedachten 
Salonwagen eine wesentliche Bereicherung erfahren, kommt 
u. A. aber auch anderen Bahnen zugute, da man. dem Ver- 
nehmen nach, beabsichtigt, ihn leihweise auch den fremden 
Bahnen zur Verfügung zu stellen. 

Die ungarische Kohlen-Produrtion. Die Kohlen- 
er/.eiignng, welche im ungarischen Eisenbahnverkehre bereits 
mit grösseren Quantitäten figurirt als das Getreide, hat sich 
im verflossenen Jahre trotz der in mehrereu Industriezweigen 
wahrgenommenen Stockungen abermals gehoben, denn wahrend im 
.Iahte 1898 die Produetion 58 7 Millionen Metercentner betrug 
(452 Millionen Metercentner Braunkohle, 13 2 Millionen 
Metercentner .Schwarzkohle und 0 3 Millionen Metercentner 
Briquette), betrug sie im Jahre 1899 59 5 Millionen Meter- 
centner (wovon 16 Millionen Metercentner Braunkohle, 
13 Millionen Metercentner Schwarzkohle und 0-3 Millionen 
Metercentner Briquette». Dem gegenüber betrug die Einfuhr 
österreichischer und preussischer Kohle 14,3511.000 Meter- 
centner, um 2% weniger als im Jahre 1898, wahrend die 
t'oaks-Einfuhr mit .'!'! Millionen unverändert blieb. Die Kohlen- 
ausfuhr betrug 2.020.000 Metercentner, um 13% weniger 
als im Jahre 1898, welcher Ausfall auf die Rechnung des 
geringeren rumänischen Exports zu stellen ist. Im Jahre 1 890 
betrng die ungarische Prodnclion blos 32 7 Millionen Meter- 
centner und die schlesische Kohleneinfiihr 8'2 Millionen 
Metercentner, während diu Ausfuhr eine Million Metercentner 
bei Weitem nicht erreichte. 

Klitxxug Paris- Calais. Die französische Nordbahn 
wird demnächst einen neuen Blitzzug verkehren lassen, der wohl 
für Wngore Zeit den Sehiielllgkcitsrccord in Europa halten 
wird. Der Zug, welcher Paris um 9 Uhr 30 Min. Vom), ver- 
lilsst, wird nur Bellende nach London befördern. Die nach 
neuer Construetion gebaute Locomotive läuft 125 km per Stunde 
und legt die 2'.»*> kin lange Sirecke, ohne anzuhalten, 
in nicht ganz 3 Siundeii zurück. 

Die Eisenbahnen Europas mn Ende des Jahres I H'JN, 
Nach der vor Kurzem von Iranzö.-iische« Ministerium tiir oilcm- 



I liehe Arbeiten herausgegebenen Tabelle über den Sund der 
europäischen Eisenbahnen vom 31. December 1898 war die 
Gesammtläugo der Eisenbahnen Europas in diesem Zeitpunkte 
269.743 km, d. i. um 6539 km mehr als am selben Tage 
des Jahres 1897. Deutschland nahm, wie immer, mit seinen 
49.4 1 0 km die erste Stelle ein : es folgten dann Russland mit 
42.535, Frankreich mit 41.703. Oesterreich • Ungarn mit 
35. 1 1 3 und Grossbiitanuien mit 34.068 km. Bezüglich der Dichtig. 
keitdes Eisenbahnnetzes stand Belgien oben an, welche» 20 6 km 
aut 10.000 m 3 Flächeneinheit besass. Auf lO.OnO Einwohner ent- 
fielen in diesem Lande 9 2 km Bahnlinien. Auf die genannte 
Flacheneinheit, bew. die genannte Einwohnerzahl entfielen weiten 
in Sachsen 18'6, bezw. 7"4, in Baden 12'5, bezw. 10"9, in El- 
sass-Lothringen 12/12, bezw. 10 8, in GroasbriUnnien 10 9, 
bezw. 8 6, lu Malta, Jersey und Man 10 0, bezw. 34, in 
der Schweiz 8 9, bezw. 12'2, in der Niederlande mit Luxem- 
burg 8-8, bezw. 61, in Frankreich 7 9, bezw. 109. in 
Dänemark 6 8, bezw. 11 3, in Italien 5-5, bezw. 5 0, in 
Oesterreich - Ungarn 5*2, bezw. 7 6 km Eisenbahnen u. s. f. 

Nach deu im Jahre 1898 vollführten Verlängerungen, 
resp. Vermehrungen der Eisenbahnlinien ist an erster Stelle 
Kussland mit 22'' 3 km Zuwachs zu nennen. Oesterreich-Ungarn 
baute im genannten Jahre 1445, Deutschland 1444, Frank- 
reich 360, Belgien 185, Grossbritannien 183, Rumänien 171 
Kilometer Eisenbahnen etc. 

Der Kohlenvcrbraneh Londons. London verbraucht 
im Lanfe eines Jahres nahe an 18 Millionen Tonnen Kohl«, 
von denen zwei Drittel durch die Eisenbahnen, ein Drittel 
zur See herbeigeschafft werden. Von dieser ungeheuren Menge 
Brennmaterial kommen auf die industriellen Betriebe der 
Riesenstadt etwa 7 Millionen Tonnen. Etwas weniger nur, 
6 Millionen, werden zur Leuebtgasfabrication verwendet, 
deren Nebenproduct, der Guscoacs, das hauptsächliche Heiz- 
material für die Kamine der Privathäuser bildet. Ausser- 
ordentlich gross sind natürlich die Ansprüche an die Leistungs- 
fähigkeit der Bahnen, die diese Kohlenmengen heranschleppen. 
Eine einzige Finna liefert allein jährlich elue Million Tonnen 
| Kohle, zu deren Transport sie 5000 eigene Waggons und 
: 16 Kilometer eigene Geleise besitzt. Eine Concurrentln die*e» 
! Hauses, die nur den Seeweg für ihre Waare benützt, verfugt 
über einu Flotte von 100 Dampfern von 1 000 — 2000 Tonnen 
Ladefähigkeit, 1500 Eisen- und Holzbai ken und zahllosen 
kleinen Fahrzeugen aller Art. Jedes ihrer eisernen Magazine 
fasst 2000 Tonnen und ist mit einem eigenen Dampfkralm 
zum Ein- nnd Ausladen versehen. 
(Mitgetheilt vom Internationalen Patent kmreau Carl Fr- Reicbeli. 
Berlin NW. »S.> 

Betriebsergebnisse der bosniscli-herreifowinlsclien 
Stnatsbnhnen im Jahre I89S. Die bosnisch-hercegowinischeii 
Stantsbahnen nmfassten mit Ende des Jahres 1898 die Bahn- 
linien Bosn.-Brod — Sarajewo, Sarajewo — Metkowic, Doboj- - 
Simiuhan, Lasva — Bogojno,D. Vakuf— Jajce und Vogoäea — Cevl- 
janovir. Ausserdem werden von den bosnlsch-hercegowinisthen 
Staatsbahnen für fremde Rechnung die elektrische Stadtbahn 
in Sarajewo und die Schleppbahn Podlngovi — Vare» betrieben. 

Die normalspurige, 3 64 km lange Vorbindungsbahn 
Bosnisch-Brod- Sia'.onisch-Brod, welche die Save übersetzt, 
ist gleichfalls Eigenthum de» bosnisch-hertegowinlschen Landes- 
ärar», doch wird dieselbe von den künigl. ungarischen Staats- 
bahnen und für Rechnung der letzteren betrieben. Die bos- 
niscb-hei'<egowinischen Staatsbahnen schliessen in Bosnisch- 
Brod an die Linien der köiiigl. ungarischen Staatsbahneu an, 
und erfolgt in dieser Station die (Hiterumladung. nachdem ein 
Uebergang der Wagen wegen der Verschiedenheit der Spur- 
weite im allgeiueinen ausgeschlossen ist. Alle Bahnlinien sind 
eingeleisig und mit der schmalen Spurweite von 0 760 m 
ausgeführt. 
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Mit Ausnahme der erfolgten Verlängerung der elek- f 
triBchen Stadtbahn wurden neue Linien im Jahre 1898 nicht 
eröffnet. Mit Ende de« genannten Jahres betrug die Betriebs- 
l.lnge der eigenen Linien 638 246 km, jene der für fremde 
Rechnung betriebenen Linien, n. zw. die IJlnge der elek- , 
frischen Stadtbahn in Sarajewo .V672 km und jene der Schlepp- ! 
bahn Podlugovi— Vares 24*707 km. 

Von den vorteilen neten Linien zweigten mit Ende des i 
Jahre» 1898 31 Schlepp-, Montan- and Industriebahnen mit 
einer Gesammtlänge von 25 461 km ab. Ferner zweigt in 
der Station Usvra die 40 480 km lange Waldbahn Usvra— 
Pribinil ab, welche unter der Verwaltung des Forsldeparte- 
mentes der Landesregierung steht. Die Summe der an den 
eigenen, sowie den für fremde Rechnung betriebenen Linien 
gelegenen Stationen, bezw. Haltestellen ist 88, bezw. 9. 

Der Fahrpark bestand Ende des Berichtsjahres aus 
82 Locomotlven, 179 Personenwagen, 21 Post-, 32 Gepäcks- 
und 1256 verschiedenen Lastwagen. Hievon sind im Jahre 1898 
in Betrieb geseUt worden: 1 Personenwagen, 2 Post- und 
75 Lastwagen. 

Im Berichtsjahre wurden anf dem Gesnmmtnetze 28.158 ' 
Züge befordert, wobei 1,681.605 Zagskilometor gefahren ' 
wurden. Wird die mittlere Betriebslange mit 638-3 km an- 
genommen, so entfallen anf 1 km dieser Lange 2635 Zugs- 
kilometer. 

Die Massenbeförderung setzt sich zusammen aus dem 
Verkehr von 1,122.943 Personen, 4.673 t Gepäck und Ex- 
pressgat nnd jenem von 695.077 t Eilgut und Frachtgut. 

Von den Reisenden benutzten 3.378 die I., 100.246 ! 
die IL, 420 025 die III. und 542 222 die IV. Wagenclasse. I 
Die Gesammteinnahnicn ans dem Personenverkehr bezifferten 
sich im genannten Jahre auf fl. 665.687 30 (d. s. fl. 871 49 
per 1 km Betriebslange). Din Einnahmen aus dem Gepäcks- 
und Expressvei kehr betrogen fl. 49.982 72, aus dem Eilgut, 
verkehrt! 31.585-15, aus dem Frachten verkehr fl. 1.819.976 62. 

Den Gesammtelnnahmen des Jahres 1898 in der Hübe 
von fl. 2,594.053 045 stehe« die Betriebsausgaben (ordent- 
liches Erfordernis) mit fl. l,746.226 - 06 gegenüber, woraus 
ein Betriebsüberschuss von fl. 847.826 985 resultirt. Dieser j 
BetriehsüberschnsB des Gesauimtnetxes ergibt sich theilweisc 
aus UeberschQssen, theilweise ans Betriebs-Abgängen der ein- 
zelnen Linien. 

Von dem Ueberschnsse wurden verwendet : Als ver- 
tragsmässige Beitragsleistung an die k. u. k. Milit.'irbahn 
r Hatijaluka — Doborlin" fl. 65.000 und zur Bestreitung der 
Ausgaben des ausserordentlichen Erfordernisses fl. 643.058 095. 
Es verblieben daher fl 139.263-89 als Heiiiertisgnis dos Ge- 
sammtnetze8. Die Einnahmen per Zugskilonieter waren im 
Jahre 1898 fl. 154 (gegen fl. 152 im Vorjahre). Die Ein- 
nahmen per 1 Betriebskilometev fl. 4064 (gegen fl. 3488 98 
im Jahre 1897). Die Einnahmen pro 1 Brntto-Tounenkilometer 
sind von fl 13 44 (1897) auf fl. 12 99 (1898) gesunken. 

Der Betriebseoeftkient beträgt für da» Jahr 1898 
67 3°/„ (gegen 68-2% im Vorjahre); das Verhältnis der Be- 
triebsausgaben zu den Betriebseinnahmen stellt sich daher im 
Jahre 1898 etwas günstiger. 

Im Geschäftsjahre bildeten das Personale der bosnisch- 
hereegowinischen Staatsbahnnn 126 Beamte, 235 Untor- 
beamte, 269 Diener, 1 1 3 Beamten-Aspiranten, Hilfsbeamte etc. 
nnd 1806 ständige Professionalen und Arbeiter. 

Es bestanden mit Ende 1898 folgende Hnmanitats- 
anstalten : 

Der Pensiemsfond, der Kranken- und l'nt^rstntziiiigsfond, 
die Equipirungscasse, endlich der Spar- nnd Vnrschnssveiein 
für das Werkstätten- und Heizhauspersoiialc in Sarajewo. 



LITERATUR. 

Construi-tion und Berechnung für zwanzig ver- 
schiedene Typen von Dynamo-Gleichstrom-Mim-hlnen, 
fiir Mnschinen-Ingeiiienre und Elektrotechniker. Von 

über-lngenienr Josef Krim er, Docent für Elektrotechnik. 
Mit 25 Tafeln, wovon nenn in Farbendruck als Zclchnungs- 
vorlagen bei Constructionsarbeiten ; mit erläuterndem Texte 
and 49 Textflgnren. Zweite, gänzlich nen bearbeitete Auf- 
lage. Leipzig. Verlag von Oskar Leiner. 1900. Preis Mk. 15-- 

Die im Vorworte irertthmte, wohlthnende Klarheit, welche 
bezüglich der Vorausberechnung der Gleichstrommaschincn 
herrschen soll, müssen wir leider im vorliegenden Buche ver- 
missen. Dasselbe ist weder einheitlich in seiner Conception, 
noch auch übersichtlich in seiner Anordnung. Wenn auch 
anzuerkennen ist, dass das Werk die neueren Coustruettonon 
wiederzugeben sucht, so finden sich doch auch Darstellungen 
veralteter Construetionen, welche als schädlicher Ballast an- 
gesehen werden müssen. Dazu kommen noch mancherlei 
Ungenanigkeiten im erläuternden Texte, welche geeignet sind, 
den Anfänger zu verwirren, vom erfahrenen Ingenieur jedoch 
als unangenehmes Hindernis bei der Benützung empfunden 
werden. Obwohl die Ausführung der Zeichnungen, auf welche 
mit Becbt ein besonderer Werth gelegt wurde, nichts zu 
wünschen Übrig lässt, so gewähren dieselben doch nicht Uberall 
vollkommenen Einblick in die Construetionen, da die Wieder- 
gabe wesentlicher Details manchuiHl fehlt. Auch vermissen 
wir bei den verschiedenen Typen die Besprechung der 
Oekonomieverhältnisse, welche beim Baue der Maschinen als 
wesentlicher Factor In Frage kommen. 

Die Ausstattung des Buches ist eine vorzüglich«. Trotz 
der gemachten Ausstellungen, welche wir im Interesse 
einer wohl nicht ausbleibenden dritten Auflag« 
des Buches nicht unterdrücken zu sollen glaubten, ruuss au- 
erkannt werden, dass es vieles »ehr brauchbare 
Material enthält, welches insbesondere dein Praktiker zu 
statten kommen dürfte. 

Deutsehe Rundschau für Geographie und Statistik. 

Unter Mitwiikung hervorragender Fachmänner herausgegeben 
von Prof. Dr. Fr. Umlauft. XXII. Jahrgang. 1900. A. Hart- 
lebon'a Verlag In Wien, jährlich 12 Heft« zu 9»i Ii. Pränu- 
meration incl. Franco-Zusendung 11 K. Unter den verschie- 
denen geographischen Zeitschriften nimmt die „Deutsche Rund- 
schan für Geographie und Statistik 1 ' sowohl durch Reichhaltigkell 
als auch durch Gediegenheit ihrer Aufsätze eine hervorragende 
Stelle ein. Auch das eben erschienene achte Heft de» 
XXII. Jahrganges enthillt wieder ein« Reihe weitlivoller Bei- 
träge, z. B. : 

Kritische Studien zur Beviilkerungsfrage Chinas. Von 
E. M. Köhlor. — Gletscher und Firnmeere. Alpenknndlich- 
historische Studie von Reinhard E. Petermann in Wie» — 
Nach dem Schlachtfelde von Plevna. Von Friedrich Meinhard 
in Sophia. — Die Aufgabe der modernen Geodäsie Von 
V. Carlheim-Gyllenskfild, Thoilnehuier an der vorbereitenden 
Expedition für die schwedisch-russische Oradmessung auf 
Spitzbergen etc. Der äusserst massige I*rännmerationspreis der 
„Deutschen Ruudschau tür Geographie und Statistik" ermög- 
licht ihr eine weite Verbreitung. Wir können diese Zeitschrift 
jedem Gebildeten lebhaft empfehlen. 

Die Technik des Welthandels. Handbuch der inter- 
nationalen Handelskunde. Von Dr. Rudolf Snnnilorfer. 
Wien, Alfred Holder 1900. Preis brochirt K 14 40. 

In diesem, nahezu 500 Seiten unifassenden Werke über- 
gibt der Verfasser eine Arbeit der Oeffentlichke.it, welche in 
gleichem Mnasse für Kauflente, Industrielle, Eisenbahn- und 
SchitTfuhm-tiesellsehaflen wie fiir allo übrigen Kategorien des 
Handelswesens von ausserordentlichem Interesse ist. 
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Wer einen tieferen Einblick in da« unendlich vielfältig« 
and nimmer rastende Wesen des internationalen Handels 
gewannen hat, wird beurtheilen können, welche Menge von 
Kenntnis, Energie nnd Fleiss dazu gehört, ehi derartiges Com- 
pendinm zn schaffen. 

Wenngleich der Verfasser in seinem Vorworte hervor- 
hebt, daro ihm ausser «einem ehemaligen Schüler Professor 
Adrian Schuster noch eine Anzahl von Pachcollegen behilflich 
waren, das schier zu umfangreiche Material za verarbeiten, so 
gebohrt doch ihm die Anerkennung, der Schöpfer dieser 
reichen Quelle von Belehrnng nnd Anregnng zn sein, die 
er mit Recht als ein notwendiges, — wir machten besser 
»ageit — unentbehrliches Nachsehlagebnch für alle Handels- 
treibenden bezeichnet. 

Das Werk setzt allerdings eine ziemlich weitgehende 
Vorbildung im commerciellen Wissen, sowie in den modernen 
Handclssprachen voraus, und befasat eich dementsprechend, 
wie es ja wohl auch sein Zweck ist, mit allen jenen Factoren, 
welch» für den internationalen Handel von irgendwelcher Be- 
deutung sind. Das Werk zerlallt in zwei Tbeile und einen 
Anhang, welche alles in fachmännischer Beziehung bemerken«- 
wert In- in ausführlichster Weise enthalten. 

Der erste (allgemeine Theil) ist gegliedert in vier Ab- 
schnitte, in welchen die Waarenbörsen, deren Einrichtung und 
Bedeutung, das Mauas- und Gewichtswesen, die Güterbeför- 
derung, die Wäbrnngsverhaltniaae nnd Devisen — Notiningen 
auf den überseeischen Plätzen nnd die Werthausgleiehung beim 
En- und Import in erschöpfender Weise besprochen sind. 

Es linden in diesen Abschnitten die Tür den inter- 
nationalen Verkehr wichtigen Daten über Hiirsenscbiedsgericltte, 
Qnalitatsmaasse im Getreide, Maaxsverhftltnisae im Garn- und 
Seidenhandel — sowie die Quantitfttsbestimmnng im Spiritus- 
haudel Aufnahme. 

Von weitergehendem Interesse sind die auf den Seiten 43 
bis ü6 gesammelten Schluss-Contraet-Typcn. 

Sollte aus der Fülle des Materiales eines alter besonders 
hervorgehoben werden, «o ditucht uns, dnss dies hinsichtlich 
der im dritten Abschnitte besprochenen Güterbeförderung im 
internationalen Verkehr zu geschehen hatte, denn gerade diese 
Kenntnisse sind es, welche den Handelsverkehr auf das inten- 
sivste beeinflussen, und welche keinem Kaufmanne, welcher 
Anspruch auf Intelligenz macht, fremd bleiben dürfen 

In diesem Abschnitt wird die Güterbeförderung durch 
die Eisenbahn und durch die Seescblfffahi t in vorzüglicher 
Weise dargestellt. Es linden das Betriebsreglement und die 
Tarifirung der Güter, die Gütertarife Oesterreichs, Ungarns, 
Deutschlands nnd Frankreiche, sowie die internationalen Ver- 
bundstarife und die in diesem Verkehre notwendigen Begleit- 
papiere durchaus sachliche und klare Darstellung. 

Was nun diu Seeschifffabrt betrifft, so widmet ihr Sonn- 
d ort' er mit Recht besondere Mühe. Er theilt diese Abhand- 
lung in 11 Gruppen, welche über die Registrirung und Ver- 
messung, die Classification der Seehandclsschiffe, das Schiffa- 
manifest, das Ladebnch, den Ladeschein, das ConnoK&ameut, 
die .Charter party" (der Frachtvertrag, wonach der Be- 
frachter entweder ein ganzes Schiff oder einen Theil des- 
selben zur Befrachtung miethet [„chartert*']), die Bestimmung 
der LadungsfXhigkeit der Seehandelsschiffe, die Tarifirung der 
Güter, die wichtigsten Seedampfschifffahrts-GeselUchaften, ihre 
Linien nnd Tarife, die wichtigsten Rchifffahrts-Gesellschaften 
auf der Elbe und am Rhein, überreich des Wissenswerten ent- 
halten und scbliesst diesen Absatz mit der Angabe der com- 
binirten Levante-Tarife und der Besprechung der tiiiter- 
versicherung beim Land-, See- und Flusstransporte. 

Wie man aus dieser kleinen Auslese sieht, sehr viel 
des Interessanten und Belehrenden, so dass die blosse Lectüre 
allein, auch für jene Personen, welche dem Wesen des Handels 
feiner stehen, anregend und inslruetiv ist. .ledeimaiin, gleieh- 

Kigea,UiUi!, lloiuaKibo nod Vorlag >l«* Club t ut di« Kv-tactn 

•miwt. Kwnui.-iOm <!u»u.Uo. Dr. Vrtu. 



viel ob Kaufmann, Beamter oder Lehrer, findet reichlich Sind 
für sein Interesse und ist uns kein Werk bekannt, weichet 
gerade diesen Zweig .des internationalen Verkehres aweck- 
madiger und erschöpfender behandeln würde als es in der .Technik 
des Welthandels" geschieht. Als wertvolle Behelfe hiezo ver- 
dienen die im Anhang nach den Original-Docuinenten herge- 
' stellten, in der Praxis verwendeten Drucksorten Erwähnung. 

Der zweite (spezielle) Theil ist wieder In sieben Ab- 
schnitte zerlegt, welche den internationalen Handel in Ge- 
treide, Mehl, Raps, Leinsaat, RübBl, Leinöl, Spiritus, Petro- 
leum, Zucker, Kaffee und Baumwolle umfassen. 

Auch darin zeigt der Verfasser sein reiches Wissen 
durch die mit grosser Muhe und Sachkenntnis gesammelten 
Usancen etc. Gerade hier liegt einer der schwierigsten Punkt« 
des Welthandels Die vielerlei Sorten der Waaren, die an 
jedem Handelsplatze verschiedenen Preis- und GewicliU- 
notlrungen. die besonderen an den einzelnen Stapelplatzes 
bestehenden Gebrauche, welche ja sowohl für die Caleulatlcui, 
sowie für die Arbitrage unbedingt gekannt sein müssen, und 
welche fortwährenden Aenderungen unterworfen sind, gebieten 
den Kaufleuten, welche sich mit Erfolg am internationalen 
Verkehre beteiligen wollen, ein intensives Studium. Dieses 
Studium erleichtert und ermöglicht zu haben, ist ein unbe- 
strittenes Verdienst Dr. Sonndorfe r's, welches ihm unuv 
rückhaltloser zugesprochen werden muss, als er es war, der 
den Gegenstand „Internationale Handelskunde " vor nun mehr 
als zehn Jahren geschaffen, als selbständigen Unterricht»- 
zweig inaugurirte und seiter an dem Ausbau und der Ver- 
vollständigung unermüdlich thätig war. Sehr zu begrüssen 
wäre es, wenn in gemessenen Zeitabschnitten etwaige Verän- 
derungen oder Neueinführungen in Form von Supplementen 
verlautbart würden. Wcldinger. 

CLUB-NAOIIIUCHTEN. 
Toranzeige. 

Die eorporatire Besichtigung der Schnckert- Werke, 
II. EngertliBlrasse ISO. findet am Dienstag den 6. Uai statt. IM 
die Werke nur bis f> Ubr Nachmittags arbeiten, versammeln sich di« 
Theilnehmer vor der Fabrik Punkt 4 Uhr Nachmittag». Best* 
Verbindung mit der elektrischen Tram war ab Prateratern bis aur Re- 
mise derselben. 

Karten sind in der Clubkanslei uud inden bekannten VerscMeUa- 
btelleo*) erhältlich. 

Der Mai-Ausllug nach Berodorf nnter Beteiligung roii 
Damen findet am Dienstag den 29. Mai «tatt. Die näheren Angaben 
beaüghck der Abfahrt von Wien, sowie des Programme* für da* im Bern 
durler Tticater stattfindende Concert wird mit besonderer AuKtge 
bekannt gegeben werden. 

Das Excurslons- und Gesell Igk elta-Ccnite. 



Neue Begünstigungen. ") 

Für folgende Stationen siud den P. T. Clubinitgliedern nnil 
deren Familienangehörigen von den betreffenden Bahnhof Realau- 
ratenren Ermässigungen angestanden worden : 

Bischofshofen (20 %), Brack a. M. (20%), Brünn- Nordbabnnuf 
(25%), Brflnn-Siaatabahnhof (SOjO, Budweis (25%), Cbotsen (20 \), 
Feldkirch i25 % ), Oöi* (20 % ), Halbstadt (rom Restanrateur Ml- 
weise bemessen), Iglau (20yi), Knistern (lOji), Laibach i.20%), 
Lieoa (Speisen nnd (letranke mit der Speisekarte III. Claase be- 
rechnet), Marburg (20%), Mürzznsehlag (20%), Nabrenina (10 V). 
Prag-Noidwestbabnbof (ätJjt), Ileicheuberg (20ji ), Steinbruck (lOv), 
Tetscben (20%), Trient (20%), Triest (10\). Tnlln (20*) Sanet 
Valentin (25 j£>, Villaeh (20%), Wien-Kran« Joseii-Bahnhol (20%). 
Wflrgl (25%), Gr. Wossek 2o* :. 



Das k. n. k. Plaut- Com mundo Wien bewilligt den V. T. Club- 
mitgliedern uud deren hunilienaugchüngen für die diesjährige Bade- 
»ai»ou die Benützung der Militur-Scbwimnianstalt aum Preise ran 
20 h, Badewascbe 8 b per Bad uud «0 h per Scbwiuimlection gegen 
Vorweisung der Mitglied-karte. 

•) KftnrMMMtavbs Heilst «toU : In it*r riaMuin«!**: f«rn«r b»i rl-tt Htm« 
Dr. v. Kftuticb iNordw*Hbfh>itv<; M. H snd »f i k r iStuii-KiKiikliii^Mf' 1 ' 
-:r»ft. &phwavTTeob«igpUu. t A. K I «• i n 4$adWiTi. WojrlDBtirjeM»» »I, M»riiitl 
4NoTdt>a\hu, F«rtx>e>aubiu»*u); Jan ■ * e Ii i WrHl-atin, Adt&lniMraiionsgobaodr-l 

Wir ersuchet), vt>n dietii*n netum, inniA vntj alten i>iih<*n£ eB ^ 
EäostljoDRfn bei jeder «ich bietes-dm «.t<j|«x"iin*lt ii>iirau«li tu iim)i«i 

v**mut*urlücii Druvk tob K Spi«. A i"o 
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1 N III LT! Die Steuerbefreiungen de« InduBtriefordexnogH-Heiietiee in Anwendung auf die Ei««obnbueii. Vod Dr. Joaef Patiau. — Die 
Beseitigung der Umkartiruig. Centralifiraog der Abrechnung nnd Rückvergütung. Von Dr. Heilrieb Schlesinger und 
Dr. Raul Mark. — Einige» (Iber den elektrischen Betrieb auf Stadtbahnen. Vortrag, gehalten von C. Lorena. (tkünas). — 
Chronik: Der Cntorstüunngs- nnd Reebtsschuuvcrein osterr. and angar. Locomotirfniirer im J&bre 1899 (XXX. VerBinajabr). 
Der Hterbec&itaen- Verein der Bediensteten and ständigen Arbeiter der iL k. priv. SUd-Norddeut*cben Verbindungsbahn and der 
k. k. ph». Oesterr. Nurdweittbabn im Jahre 189». KktenbahnTerkehr im Monate Mar« d. J. Tranaport-Emuihmeu der k. k. 
öeierreiehiedien StüAtsünbiien nud der vom Staate tax eigene Bechniing betriebenen RMinen, --•mschliessüch der Wiener Si ' 
im Mira lswn. Schule fflr dea Betriebsdienst in Romainen, üetnebser^ebuiiue der «eieriuftrkmcheii I.nndesbabuen im 
jähre 1S98. — Literatur: Oeaterreichiack« Oeaetae nnd Verordnungen für die Industrie. Eisenb&hn.r 
Oeaterreieh- Ungarn. Zur Reform de« Fenonentarifea in Baden. — Club- Nachrichten: Nene 



Die Steuerbefreiungen des Industrle- 
förderungN-UeHetze* in Anwendung auf die 
Etaeubakneii 

Vou Dr. Josef PaWan. 

Nach dein von der Regierung im Abgeordneteuhause 
vorgelegten Gesetzentwurfe, betreuend Massnahmen zur 
Förderung der heimischen Industrie (Industrieförderungs- 
Gesetz), sollen deu bis 31. December 1910 in betheb 
geselzteu, neuen liulusii'ie-Unteriiehmuugen, welche b e- 
»tiramte Voraussetzungen erfüllen, und zwar: 
sich mit einem in Oesterreich nocli gar nicht oder nicht 
ausreichend gepflegten, Volks wirthschaftlich förderungs- 
würdigen Productiouszweige belassen, ihre Materialien 
und Einrichtungsstücke aus dem In lande beziehen und 
den Anforderungen in Bezug auf technische Leistungs- 
fähigkeit und Arbeiterhygiene vollkommen entsprechen, 
mehrfache Steuer- und Gebührcnbegünstigungeu einge- 
räumt werden. Die wichtigste Begünstigung dieser Art 
ist die Befreiung von der durch das Personalsteuergesetz 
eingeführten Krwerbsteuer nach dem 1. bezw. II. Haupt- 
slücke auf die Dauer vou zwölf Jahren vom Zeitpunkte 
der Betriebsei-öflnung an. Diese Steuerbefreiung ist voll- 
kommen gleichartig mit den für die Eisenbahnen in ihren 
Uoucessionsurkunden, bezw. für die Localbahnen im Ge- 
setze vom 31. December 1894, R. G. Bl. Nr. 2 ex 1895 
normirten Steuerbefreiungen. 

Es soll aber ferner Banken, welche noch unbegebene 
Actien der von ihnen neu gegründeten Industrie-Unter- 
nehmungen besitzen und in ihrer Bilanz verrechnen, wenn 
diese Unternehmungen ausschliesslich oder hauptsächlich 
iu neu errichteten Etablissements betrieben werden, das 
Recht zustehen, jenen Theil der auf diese Actien bezo- 
genen Dividenden, welcher sich aus dem Verhältnisse des 
eigenen Capitals zu dem in der Bilanz ausgewiesenen 
Gesammtcapital ergibt, bei der im Sinne des Personal- 
steuergesetzes erfolgenden Feststellung ihrer Besteiierungs- | 



grundlage abzurechnen, d. lt. es wird den Banken die 
theilweise Erwerbsteuerfreiheit dieser Einnahmspost zu- 
gesichert. 

Interessant ist die in den Motiven des Gesetzent- 
wurfes gegebene Begründung dieser Begünstigung, in welcher, 
wie wir zeigen wollen, eigentlich zwei vou einander ver- 
schiedene Begünstigungen iu nicht eben vorteilhafter 
Weise vermengt sind. Die Regierung will, so heisst es 
dort, dafür Sorge treffen, dass die den Industrie-Unter- 
nehmungen unter den erwähnten Voraussetzungen zu- 
kommende ^Befreiung vou Ertragsteuern 
selbst für den sehr häufigen Fall gesichert bleibe, dass 
diese Industrien vou Actien -Gesellschaften betrieben 
werden, deren Actien wenigstens während der ersteu Zeit 
ihres Bestandes nicht emittirt, sondern im Portefeuille 
des gründenden Bankinstituts zurückgehalten werden. 
„Da in diesem Falle die ausbezahlten Dividenden indem 
bilanzmässig ausgewiesenen Reingewinne des Bankinstituts 
inbegriffen sind, würden sie nach den bestehenden Bestim- 
mungen (§ 92—95 des Persouulsteuergesetzesj in die Be- 
steuerungsgrundlage dieses Bankinstituts einzubezieheu 
sein, worin im gewissen Sinne eine Beein- 
trächtigung der zugesicherten Ertrag- 
steuerfreiheit erblickt werden könnte. 
Es erschien der Regierung daher im Interesse des Zu- 
standekommens derartiger Industrie- Unternehmungen ge- 
legen, über den Rahmen der bisherigen Bestimmungen 
hinaus auch in dieser Beziehung eine Begünstigung zu 
gewähren; und da die durch das Personalsteuergesetz 
bedingte Eiubeziehuug der auf Portefeuilleactien entfal- 
lenden J lividenden in die Besteuerungsgrundlage der Bank- 
institute seit Langem den Gegenstand der lebhaftesten 
Klagen bildete, schien es der Regierung überdies 
empfehlenswert)!, diese Begünstigungen nicht nur auf deu 
Fall von Neugründungen der bezeichneten Art (nämlich 
wo die erwähnten Voraussetzungen zutreffen) zu be- 
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schränken, sondern auf alle Neugrttndungen aus- 
zudehnen. " 

Die Erwerbsteuerfreiheit wird also den Banken zu- 
gesichert hinsichtlich ihrer Einnahmen aus den Actien 
a) solcher Industrie-Actien-Gesellschaflen, welche die be- 
stimmten Voraussetzungen erfüllen und daher selbst die 
erwähnte zwölfjährige Steuerbefreiung gemessen, l>) solcher 
Industrie-Actien-Gesellschaften, welche Xeugründungen 
überhaupt, ohne Einhaltung jener Voraussetzungen, be- 
treffen und daher an sich den Anspruch auf die zwölf- 
jährige Steuerbefreiung nicht besitzen. 

In der ersteren Beziehung wird als Begründung an- 
geführt, dass hier sonst „im gewissen Sinne eine Beein- 
trächtigung der zugesicherten Krtragsteuerfreiheit erblickt 
werden könnte". Diesem verschämten Zugeständnisse kann 
man, wenn man es aus der üblichen Verclausulirung des 
Fiscalstih» loslöst, wohl die Bedeutung beimessen, dass. 
wenn einer Unternehmung die Steuerfreiheit ihrer Er- 
tragnisse zugesichert ist, dieselben auch nicht beim 
Empfänger besteuert werden sollten. Die Krtragsteuer- 
freiheit soll den Erträgnissen folgen und auch beim 
Empfänger gewahrt werden, da jede Beeinträchtigung 
in dieser Beziehung immer auf die steuerfreie Unter- 
nehmung, deren Titres dann umsoviel weniger werth sind, 
zurückwirken muss. Aus diesem Grunde sind — allerdings 
zufolge ausdrücklicher gesetzlicher Bestimmung — die 
Actiendividenden und Prioritätenzinsen steuerfreier Unter- 
nehmungen der Rentensteuer beim Empfänger nicht 
unterworfen und der Steuerausschuss des Abgeordnetenhauses 
hat dies in seinem Berichte nur als eine natürliche Con- 
sequenz der zugestandenen Steuerbefreiung bezeichnet. 
Es wäre nun gewiss eine Inconsequenz und Unbilligkeit, 
wenn die Empfänge aus steuerfreien Unternehmungen 
daun, wenn sie einer juristischen Person zufliessen, bei 
dieser einer Ertragsteuer, als welche die Erwerbsteuer 
der Actien-Gesellschaften ja leider von der Regierung 
angesehen wird, zugeführt werden müssten. Die Regierung 
gesteht dies, wie bemerkt, zu und sie sollte daher, wie 
man meinen möchte, die Beeinträchtigungen der Steuer- 
freiheit schon auf Grund des geltenden Gesetzes, welches 
hiefür im § 84 ausreichenden Spielraum lässt, hintanhalteit. 
Dann müssten freilich consequenterweise die Einnahmen 
aus Titres steuerfreier Unternehmungen während der 
Dauer der Steuerfreiheit bei allen Actien-Gesell- 
schatten, denen diese Einnahmen zuttiessen (nicht 
blos bei den grundenden Bankinstituten), und in vollem 
Ausmaasse (nicht blos im oberwähnten, übrigens aus mehr- 
fachen Gründen anfechtbaren Verhältnisse zwischen dem 
eigenen und fremden Capital) steuerfrei behandelt werden. 
Mit diesen Beschränkungen ist also der als Motiv hin- 
gestellten Absicht, der Wahrung der den betreffenden 
ludustrie-Actien-Gesellschaften zustehenden Krtragsteuer- 
freiheit, nicht vollständig Rechnung getragen worden und 
hätten sich diese Beschränkungen vielleicht blos auf die 
bereits erwähnte, zweite und ganz verschiedenartige Be- 
günstigung beziehen sollen. 



Das gründende Bankinstitut soll dieser zweiten Be- 
günstigung zufolge die Actiendividenden seiner neuen, 
bereite besteuerten Industrie-Unternehmungen durch Aas 
Scheidung aus seilten) steuerpflichtigen Reingewinne steuer- 
frei beziehen. Diese Begünstigung ist, weil von einer 
zeitlichen Steuerbefreiung unabhängig, an eine gesetzliche 
Zeitbeschränkung nicht gebunden. Die Banken pflegen 
jedoch die Actien ihrer Industrie-Unternehmungen ttiat- 
sächlich nur während der ersten Zeit des Bestandes der 
Letzteren, wie es auch im Motivenberichte beisst, in 
Portefeuille zurückzuhalten. Das fiscalische Interesse im 
also de facto nicht allzusehr gefährdet. Immerhin hat 
diese Begünstigung ans dem Grunde einen grossen Werth, 
weil sie eine Bresche legt in das Princip des Personal- 
Steuergesetzes, dass die Actien-Gesellschaften die Ertrag- 
nisse ihres Effectenbesitzes, selbst wenn dieselben bereits 
von einer Ertragsteuer (bei der auszahlenden Gesellschaft) 
getroffen sind, der lO'/jVigen Erwerbsteuer zufuhr«» 
müssen, und weil den lebhaften Klagen gegen dieses Princip. 
wenigstens vorläufig auf einem beschränkten Gebiete, Be- 
achtung geschenkt wurde. 

Die Anwendung der besprochenen Steuerbegünsti- 
gungen auf Eisenbahnen liegt nahe. Die Gründung neuer 
Eisenbahn-Unternehmungen verdient volkswirtschaftlich 
dieselbe Förderung wie jene neuer Industrie- Unter- 
nehmungen. Die letzteren werden durch die Gründung 
neuer Bahnen mittelbar gefördert. Den neuen Eisenbahn 
Unternehmungen ist, wie bereits oben bemerkt, die xwf- 
liche Steuerfreiheit in der Concession, bezw. im Lotü- 
bahngesetze zugesichert. Es sollten daher auch die Kr 
trägnisse der Titres dieser steuerfreien Unternehmungen 
(Actien und Prioritäten müssen in dieser Beziehung gleich 
behandelt werden, wie dies in jeder anderen steuerreehi- 
lichen Beziehung geschieht) auf die Dauer der Steuer- 
freiheit bei allen Actien-Gesellschaften, denen sie zu- 
fiiessen, steuerfrei behandelt werden. Dies liegt in der 
Consequenz der den Bahnunternehmungen zugestandenen 
Steuerfreiheit, und es muss dahingestellt bleiben, 
ob nicht (so wenig Hoffnung auch hiefür besteht) 
die Judicatur des Verwaltungsgerichtshofes die in dieser 
Beziehung ungünstige Anschauung der Finanzverwaltung 
beseitigen werde. Anderenfalls wäre auch hier die Abhilfe 
mittelst einer Gesetzesnovelle nach Analogie des Industrie- 
fördeiungs-Gesetzes geboten. In diese hätte dann auch 
die Bestimmung Aufnahme zu finden, dass jene Institute, 
seien es Credit-Institute oder Eisenbahngesellschaften, welche 
Titres der von ihnen neu gegründeten, nicht oder 
nicht mehr steuerfreien Eisenbahn-Unternehmungen im 
Portefeuille besitzen, das Erträgnis dieser Titres aus der 
Besteuerungsgrundlage ausscheiden dürfen. Es ist keine 
Frage, dass hiemit vollberechtigten Ansprüchen entsprochen, 
eine empfindliche Härte des Personalsteuergesetzes ge- 
mildert und das Zustandekommen neuer Eisenbahn-Unter- 
nehmungen in wünschenswerter Weise gefordert werden 
würde. 
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Die Beseitigung der Unikartlrung. 
Centralialrung der Abrechnung und Rück- 
vergütung.*) 

Von Dr. Helarien Schlesinger und Dr. Knall M»rk. 

Der Schaltung und Ausgestaltung des directen Ver- 
kehres liegt die Tendenz zu Grunde, die Abfertigung 
und Verrechnung der einzelnen Sendungen ohne Rücksicht 
auf die Anzahl der beim Transporte berührten Bahnen 
Mos durch zwei Stationen (Versandt- und Empfangs- 
station) und die diesen vorgesetzten Verwaltungen vor- 
nehmen zu lassen, wobei den Zwischenbahnen ein 
Revisionsrecht im schriftlichen Abrechnnngswege vorbe- 
halten ist Gleichzeitig jedoch ist der Ausbreitung des 
directen Verkehres, insoferne dieselbe vom Bestände eines 
directen Tarife» abhängig ist, eine Grenze dadurch ge- 
setzt, das« die Herstellung directer Tarife naturgemäss 
auf eine Anzahl wichtigerer Stationsverbindungen, für 
welche ein dichterer Verkehr erwartet wird, beschränkt 
bleiben muss, um die grosse Arbeit, welche die Er- 
mittelung directer Frachtsätze in der Regel erfordert, 
nicht unnöthigerweise zu leisten. 

Das unabweisliche Bedürfnis -uach Vereinfachung 
des Manipulations- und Abrechnungsdienstes hat es nun 
mit sich gebracht, dass seitens der Bahnverwaltungen 
Tersucbt worden ist, eine directe Abfertigung der 
Sendungen auch dann eintreten zu lassen, wenn zwischen 
zwei Punkten ihrer Linien keine directen Tarife be- 
stehen, die directe Abfertigung somit vom Bestände eines 
dwecten Tarifes loszulösen. Diesem Bestreben verdanken 
die sogenannten Anschlnss-, Wechsel- und künstlichen 
Verbandverkehre ihre Entstehung. 

Die gegenwärtige Organisation der Verrechnung 
und Abrechnung lieBS es jedoch als ein Gebot der Not- 
wendigkeit erscheinen, die Ausdehnung der directen Ab- 
fertigung in diesem Falle auf den Verkehr zwischen zwei 
Bahnen und auf die Auwendung der Localtarife („Kar- 
tirungssätze") zu beschränken. 

Es ist somit noch die grosse Gruppe von Verkehrs- 
relationen, bei welchen mehr als zwei Bahnen betheiligt 
sind, und für welche keine directen Tarife bestehen, von 
den Vortheilen, welche die directe Abfertigung mit sich 
bringt, ausgeschlossen. Für dieses ganze Gebiet die 
directe Abfertigung zu gewinnen und damit jede Sendung 
an den Vortheilen derselben theilnehmeu zu lassen, scheint 
eine Aufgabe, deren Lösung sich im höchsten Grade als 
wünschenswert]} darstellt. 

Die folgenden Ausführungen mögen als Anregung 
zur Ventilirung solcher Massnahmen dienen, welche ge- 
eignet wären, dieses eminent wichtige Endziel der Ent- 
wicklung des Abfertigungsdienates ganz unabhängig vom 
Tarif dienste zu erreichen, femer aber auch auf der Grund- 
lage der einheitlichen directen Abfertigung zu einem 

*) Veranlasst durch die in jüngster Zeit ron rerschiedenen 
Seiten not^eg^uKcoen Anregnagen *nr Reformation der Güterab- 
fertigung nna -Verrechnung übergeben die Verfasser die folgende, 
bereite im Jahre 1897 ans anderweitigem Anlasse entstandene Studie 
da oeffentlichkeit. 



vereinfachten, einheitlichen Abrechnungsverfahren zwischen 
den Bahnen zu gelangen, in welchem die Abklirzungs- 
Prinzipien der Mündlichkeit, Unmittelbarkeit und der 
örtlichen Vereinigung möglichst zur Geltung kommen 
sollen. Aus einer solchen Vereinfachung des Abfertigungs- 
und Abrechnungsdienstes könnte sich gleichzeitig eine 
weitgehende Verminderung der FrachterstattungsansprUche 
ergeben, indem bereits bei der Ueberprüfung der Fracht- 
karten die Feststellung von Frachtdifferenzeu, welche 
aus der nachträglichen Auwendung einer billigeren als 
der gewählten Abfertigung resultireu und welche nach 
der gegenwärtigen Organisation des Abrechnungsdienstes 
eben nur im Reclamationswege realisirt werden können, 
ermöglicht würde. 

Vorausgeschickt wird noch, dass die vorliegende, 
hinsichtlich des Rechnungsdienstes nur in den grossen 
Zügen einer Skizze gehalteue, das Detail daher nicht 
berücksichtigende Studie blos die Abrechnungsbeziehungen 
des Inlandsverkehres vor Augen liat, und dass nach Ansicht 
der Verfasser auch die isolirte Durchführung der einen 
oder anderen der vorgeschlagenen Massnahmen, wie etwa 
die Festsetzung der einheitlichen directen Abfertigung 
oder die Einrichtung eines Oentralrückvergfitungsbnreau, 
wohl auch für sich allein in Erwägung gezogen weiden 
könnte. 

A. Abfertigung und Frachtberechnung. 

Die directe Abfertigung einer Sendung wird praktisch 
bewerkstelligt durch die Auwendung der directen Kartirung 
von der ursprünglichen Aufgabs- bis zur sekliesslichen Be- 
stimmungsstation. 

Voraussetzung für die ausschliessliche Anwendung der 
directen Kartirung ist das Vorhandensein eines ent- 
sprechenden Kartenformulares, welches die Möglichkeit ge- 
währen soll, auch in allen jenen Fällen, in welchen derzeit die 
directe Kartirung nicht platzgreifen kann, zur Anwendung 
zu gelangen, also auch dort,' wo drei oder mehr Local- 
tarife oder Locol- und Verbandtarife gemischt für die 
Ermittlung der Gesammtfracht in Betracht kommen. 

Diesem Zwecke soll das anliegende Frachtkarten- 
formular (Muster A) Genüge leisten. Wie aus dem Inhalte 
desselben hervorgeht, erscheint es geeignet, in allen 
Fällen der Abfertigung zur Anwendung zu gelangen, 
gleichgiltig ob es sich um einen directen Tarif, um den 
Wechsel-, Anschluss-, künstlichen Verbandverkehr oder 
um das ausserhalb dieser Gruppen liegende Gebiet 
handelt. Die Karte ist also auch auf alle jene Fälle au- 
wendbar, welche bereits bisher der directen Abfertigung 
theilhaft waren. Daraus ergibt sich zunächst der Wegfall 
der heute bestehenden verschiedenartigen Kartenformu- 
larien und die Einheitlichkeit der Abfertigung in dem 
gesammten Einführungsbereiche. 

Diese allgemeine Anwendbarkeit des Kartenmusters 
beruht einerseits auf dem Umstände, dass in dem Kopie 
desselben an der Stelle, an welcher bisher die Endstation 
der K a r t i ru n gss t r e c k e eingesetzt weiden tnujs, 
sofort bei der Aufgabe die Bestimmungsstation 
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der Sendung einzutragen ist. andererseits in der An- 
ordnung der rechtsseitigen Rubriken des Formulare*. 

Hier erscheint nach den Baarvorsehüssen und Nach- 
nahmen nach Eingang zunächst die Rubrik für die 
Aufgabsuebengebühren der Versandtbahn, mit Rücksicht 
auf den Umstand, das» dieselben zeitlich vor den Fracht- 
gebühren erwachsen und die bisherige Ansetzung in den 
Ansrhlusskarten - Formularien die eigentliche Fracht- 
rechniing störend unterbricht. Sodann weist die Karte 
den für die Frarhtberechnung reservirten Raum auf. Es 
sind hier vier Abschnitte für die Aufeinanderfolge von 
Theilfrachten construirt worden, in Berücksichtigung der 
gewonnenen Erfahrung, dass tür eine und dieselbe Sendung 
eine grossere Anzahl als drei Umkarlirungen. demnach 
vier Frachtberechnungsabsehnitte, nicht vorkommen 
dürften. In diesen vier Abschnitten zeigen sich vier neue 

Rubriken, welche mit „Bis via . . überschrieben 

sind und deren Verwendung nunmehr näher gekenn- 
zeichnet werden soll. 

Die Versandstation wird vorerst auf Grund der ihr 
zu Gebote stehenden Instradirungsvorschriften oder in 
Ermangelung derselbeu auf Grund der geographischen 
Lage der Bestimmungsstation den Weg zu ermitteln haben, 
auf welchem die Sendung rollen soll. Auf diesem Wege 
sucht sie nun auf (»rund der )>ei ihr vorhandenen Tarife 
jene Station, für welche sie am weitesteus die Fracht, even- 
tuell iu Theilstreeken, berechnen kann. (Für die Rest- 
nrecke erfolgt die Frachtberee.hnung jed«ch — wie später 
ausgeführt wird - nicht in einer Zwischenstation, son- 
dern erst iu der Bestimmungsstation des Transportes. 
Die Eventualität der Francatur bildet hier keiue 
.Schwierigkeit, da bereits heute die Einrichtung der 
Francaturrechuung für den Fall besteht, dass die (ie- 
sammttracht nicht beim Versandt ermittelt werden kann.) 
Hei dieser Abfertigung wird die Versandstation auf die 
verschiedenen Arten der Tai ife keiue Rücksicht zu nehmen 
haben. Sie wird demnach, auch wenn sie in einen be- 
stimmten Verbandtarif nicht aufgenommen ist. die Fracht- 
sätze desselben benutzen können, und zwar in der Weise, 
dass sie vorerst die bis, zur nächstliegenden Verband- 
Station aul Grund ihres Localtarifes oder der Kartirungs- 
aatze des künstlichen Verbandverkehres ermittelte Fracht 
in dem ersten Rechnungsabschnitte der Kraehtkarte 

(unter Ausfüllung der Rubrik: ..Bis via....'') und 

hierauf die auf Grund des Vei bandtarifes sich ergebenden 
(iebüuren in dem zweiten Rechnungsabschnitte (unter 
entsprechender UeWerschreibung der zweiten Rubrik 
„Bis viu... ."I ansetzt. Jedenfalls steht der Ver- 
sandstation nach Art des bereits bestehenden künstlichen 
Verband Verkehres die Möglichkeit oüen, auch dort, wo sie 
nicht im Besitze von Verbandtarilen ist, die Fracht bis 
zur Uebergangsstation der Anschlussbahn auf die dritte 
Bahn zu ermitteln, da ja mit den Loeallarifeu der An- 
sclilussbahnen wohl jede Station dotirt sein dürfte. 

Die \ ersaudtstat ioii wird als.» ilie Verpflichtung haben, 
die Frachtbereclmung soweit als möglich, mindestens aber 



' für die Strecken zweier Bahnen bis zum Uebergangspnnkte 
! auf die dritte Bahn (wofernc der Transport uicht schon früher 
beendet ist) vorzunehmen. Für die Richtigkeit der von 
ihr angesetzten Gebühren wird sie auch die Haftung zu 
, übernehmen haben, da ja die Empfangsstation nicht unter 
' allen Umständen in eine Ueberprüfung der Fruchtansatz e 
der Versandtstation wird eintreten können. 

Gleichzeitig wird die Versandtstation auch stets ihr 
Augenmerk daiauf richten müssen, dass die Rubrik für 
die Instradirang entsprechend ausgefüllt werde. Nachdem 
bereits der Zug der Vereinbarungen über die Wegleitnng 
dahin geht, auch für jene Stationen, welche in einem 
bestimmten Verbandsgebiete mit directen Frachtsätzen 
nicht ausgestattet sind, doch Instradirungsvorschriften 
zu erstellen, werden viele Stationen — wenigstens im 
Inlandsverkehre — schon gegenwärtig in der Lage sein, 
den ganzen Weg, welchen eine Senduug bis zur Bestim- 
mungsstation zu durchlaufen hat, in der Frachtkarte 
vorzuschreiben. 

Wäre die Versandtstation aber beim Nichtbestande 
einer Instradirttngsvorschrift im Zweifel darüber, ob ein 
] von ihr auf der Eisenbahnkarte gefundener Weg auch 
\ wirklich für jene Strecke, für welche sie die Fracht 
nicht mehr berechnen kann, der instradirungsberechtigte 
sei, so wird sie die Vorschreibnng des ganzen Weges 
zu unterlassen haben und die Karte nur bis zu jener 
Station mit einer Instradirung verseheu müssen, bis zu 
i welcher sie auch die Fracht berechnen kann. Diese letztere 
Station, welche von der Versandtstation in der Rubrik 

„Bis via - zu bazeichuen ist, wird, ohne 

sich um d i e t F r a c h t b e r e c h n u n g w e i t e r 
zu kümmern, auf Grund der ihr zur Verfügung 
stehenden Instradirungsvorschriften den Weg bis zur wirk- 
lichen Bestimmungsstation iu der Frachtkarte vorzu- 
schreiben haben. 

Diese geringfügige, ausnahmsweise Anmerkung der 
Wegeleitung in der Frachtkarte ist das Einzige, was 
von der bisherigen Umkartirung bei einer eventuellen 
Einführung der Karte übrig bleibt. Die Sendungen werden 
sonach regelmässig von der Aufgabsstatiou dirert ohue 
Transportunterbrechung, welche heut« durch die erfor- 
derlichen Umkartiruugeu oft mehrmals bei einer und der- 
selben Senduug eintritt, bis zur Bestimmungsstation rollen. 

Die Bestimmungsstation hat die einlangenden Karten 
vorerst darauf zu prüfen, ob die Frachtgebtthren bereits 
zur Gänze ermittelt sind. Wenn von der Aufgabsstation 
die Fracht nur für Theilstreeken berechnet worden ist, 
wird die Bestimmungsstation die Ergänzung der Berechnung 
voi-zunehmen und iu der Karte die eventuellen Restfrachten 
iu den hiefür vorgesehenen, noch offenen Rubriken 

„Bis via " anzusetzen haben. Hierauf wird 

sie dort, wo ihr die entsprechenden Tarife zur Verfügung 
stehen, in die Prüfung der Frachtansätze der Versandt- 
station eintreten. Sie hat aber auch in Ansehung einer 
eventuellen Aenderung der Frachtbereehnung viel freiere 
Hand als bisher. Es ist ihr nämlich die Möglichkeit gegeben, 
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auch die von der Aufgabsstation angesetzt« Fracht- 
berechnun? ganz oder zum Theile urazustossen, insoweit 
eine andere Combination der verschiedenen in Betracht kom- 
mend«!) Tarife eine billigere Frachtberechnung anwendbar 
erscheinen lässt. Damit wird also schon von vorneherein 
zahlreichen Frachtreclamationen seitens der Parteien be- 
gegnet wei den, welche derzeit erst nachträglich angebracht 
weiden können, weil die Bestimmungsstation, wie auch 
die Controlen mit Rücksicht auf die getrennte Abrechnung 
der Voikarten nicht in der Lage sind, hinsichtlich der 
durch eine Umkartirungsstation ihr überwiesenen Vor- 
trachten abändernd vorzugehen. 

Namentlich wird sich die Prüfung seitens der Be- 
stimmungsstation auch auf die Einhaltung der etwa vom 
Absender gegebenen Weg- und Abfertigungsvorschriften 
erstrecken, und die Station wird hier, wenn dieselben 
nicht beobachtet worden sind, mindesten« bezüglich der 
Fracht berechnung die geeigneten Massnahmen durch Be- 
rücksichtigung der Parteianträge vorkehren können, um 
etwaige nachträgliche Reclamationen zu vermeiden. Um 
aber auf die Bestimmungsstation in dieser Hinsicht eiuen 
Zwang ausüben zu können, erscheint in dem beiliegenden 
Muster der Frachlkarte auf der linken Seite eine besondere 
Rubrik eröffnet, in welche die Weg- und Abfertigungs- 
vorschrifieu des Absenders wörtlich zu übertragen sein 
wei den. Diese Rubrik wird, wenn nicht schon von der 
Versaudtstatiou, unbedingt von der Empfangsstation aus- 
zufüllen seiu, und zwar wird unter allen Umstünden, ob 
der Frachtbrief solche Eintragungon enthält oder nicht, 
die Frachtkait« darüber genaue Auskunft geben müssen, 
indem bei mangelnden Vorschreibungen das Wort „keine" 
ausdrücklich einzusetzen wäre. Es wird dadurch auch den 
Revisionsstellen die Möglichkeit geboten sein, die Richtig- , 
Stellung der Fracht nach Massgabe der Krachtbrief-Vor- ' 
Schreibungen im Wege der Absetzung von Parteiguthaben j 
eintreten zu lassen und derart allen jenen Reclamations- j 
fälleu vorzubeugen, in welchen heute erst nachträglich ! 
die Einhaltung der vorgeschriebenen Abfertigung bean- 
sprucht wird. 

Für die von ihr in der Frachtkarte vorgenommenen 
Frachtberecbnungen und Frachtändenmgeii wird selbst- 
verständlich die Bestimmungsstation die volle Haftung 
und Verantwortung zu tragen haben. 

Die sonst in dem proponirten Frachtkartenmnster 
vorkommenden anderweitigen Gruppirnngen ergeben sich 
tbeils aus der Notwendigkeit, für die Frachtberechnuug 
einen grösseren Raum zu gewinnen, theils aus Gründen 
der Uebersichtlichkeit und Zweckmässigkeit. 

Eine eventuell als zweckmässig ei kannte Aenderung 
der Raumveihiiltnis.se könnte selbstverständlich immerhin 
in Betracht gezogen werden, da das beiliegende Muster 
eben nur als schematische Darstellung dienen soll. 

Nachstehend solleu nun die Vortheile zusamiueu- 
gefasst weiden, welche sich aus der Einführung der Karte 
in den Verkehr ergeben würden: 



Die Umkartirung verschwindet und 
damit alle Massnahmen, welche gegenwärtig ans diesem 
Anlasse getroffen werden mnssten. Es entfällt namentlich 
der ganze Rechnungsapparat mit den vielen Beamten, 
welche in den Stationen zur Besorgung des Umkartirungs- 
dienstes verwendet werden müssen, es entfällt die Ver- 
rechnung in den Zwischenstationen des Transportes, jede 
Belastung derselben mit Theilfrachten und die hiemit 
verbundenen rechnerischen Manipulationen, die aus Anlass 
der Umkai tirungen geführten CoiTespondenzen, die Mängels- 
kartiruDgen, das ganze Ueberweisungsverfahren in den 
Umkartirnngsstationen. Es kommen weiters die Um- 
kartirungs- und Oreditausweise in Wegfall, es erscheinen 
die Umkartirungsaufnahmen zu Carte! Izwecken unnöthig 
und das Gebiet des Umkartirungscartellg wird auf die 
vorkommenden Neuaufgaben angekommeuer Sendungen 
(mit neuen Frachtbriefen) beschränkt. 

Es gibt keine Unterbrechung des Laufes einer 
Sendung in Zwischenstationen, welche heute eine Folge 
der Umkartirnngsmanipulation ist. Es schwinden somit 
alle Nachtheile, welche daraus für den Verkehr resultiren, 
wie die Güterstauungen in den Umkartirungsslalionen, 
die dadurch hervorgerufenen Lieferfristüberschreitungen 
und die aus diesem Titel bahnseits zu leistenden Ersätze 

Die so wünschensweithe Verringerung der Agenden 
des Rückveigütuugsdienstes wird durch die Erweiterung 
der der Bestimmungsstation gegebenen Möglichkeit der 
Abänderung der von der Versandtstation gewählten Ab- 
fertigung begünstigt. 

Endlich könnte durch die Beifügung einer Längs- 
rubrik (Juxta) au das Frachtkarteuforniulare mit Vor- 
druck für Versandt- und Bestimmungsstation, Datum, 
Waare und Gewicht eine leicht abtrennbare Zählkarte 
für Zwecke einer vou der bahnamtlicheti Transportstatistik 
verschiedenen allgemeinen Verkehreslatistik geschaffen 
werden. 

(Fortseuung folgt.) 



Einigt*» Uber den elektrischen Itetrieb auf 
Stadtbahnen. 

Vortrag, gebalteu tu «. Februar 1900 im Olob österreichischer Eisea- 
bahu-beamten vod ('. Loren«. 

(Schlnw.) 

Diese Bahn ist als eine Verlängerung der London and 
Soutuwestmu Linie vom Waterloobahuhote In die City zu 
betrachten und besteht aus zwei Eisenroliren, welche nächst 
der lilackfriars-Brücke unter der Themse verlegt und unter 
der yncen Victuria-Street in das (.'entmin der Stadt bei der 
Bank geführt wurden, woselbst ein Umsteigvorkehr mit den 
beiden anderen Londoner Untergrundlinien ermöglicht wird. 
Der Strom wird einer aut torzollanuolatoren befestigten 
MitteUchiene vun der Kraflstation am Waterloobabiihole durch 
Feeders zugeführt, durch die Uleitschuhe der Motorwagen 
abgenommen und durch die Schienen zum Ausgangspunkt 
zurückgeführt. Die Xiigseinheit besteht hier au« vier Wagen 
mit 2u4 Sitzplätzen. Das erste und letzte Drehgestell im 
Zugu ist mit je zwei Motoren ausgestaltet, welche ohne Meber- 
»i-tzutig diroct auf die Achsen aulgekeilt sind. Von den Com 
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trollern der ersten und letzten Plattform kann immer nur 
einer belhätigt werden. Die 11 Kabel, welche die Motoren 
and Controller verbinden, laufen unterhalb der Wagendacher 
and Kind durch Universalkupplungen verbunden. Die Bremsung 
kann von beiden Zugsenden durch Westinghouse Druckluft- 
bremsen vorgenommen werden. 

Die maximale Geschwindigkeit dieser Linie war durch 
die scharfen Curven unterhalb der Themse begrenzt und 
wurde ursprünglich mit 38 Stundenkilometer festgesetzt. Die 
elektrische Ausrüstung des Zuges ist auch für diese Ge- 
Kuwindfgkeit bemessen. Vor Eröffnung der Linie wurde aber 



Geschwindigkeit in den Curven vom Board of Trade auf 
24 Stundenkilometer beschrankt und durch die im Gefälle 
liegenden Blocksignale noch mehr reducirt, bo dass hente das 
Gefälle der Bahn schon eine zu grosse Beschleunigung er- 
theilt, und die Bremsen bald nach dem Anfahren wirken 
müssen. Die 2 4 km laoge Strecke wird heute mit nur einem 
eingeschalteten Motorwagen in rund 5 Minuten durchfahren, 
was Immerhin noch einer mittleren Geschwindigkeit von 
29 Stnndenkilometern gleichkommt. Eine Fallit auf dieser 
Linie ist ungemein angenehm. Der Abgang erfolgt durch 
reinliche, geneigte Gange. Unten stehen die soliden und 
rnrofortablen Wagen bereit, welche nach Abfahrt ca. '/* Miuute 
beschleunigt werden, worauf der Zug gleichmassig bis zum 
Beginne der kräftigen Bremswirkung in der letzten Viertel- 
minuie weiterfahrt. In diesen reinlichen und gm beleuchteten 
Höhren tunnels kommt der Vortheil des elektrischen Betriebes 
besonders zur Geltung, wenn man aus dem Schmutze und 
Gestanke der Londoner Dampt bahnen oder auB der drückenden 
Atmosphäre der Sommersaison sich um 2 d. einen leider 
kurzen Aufenthalt in frischer, ozonreiner Luft bezahlt. 

Bei der Waterloo and City Kailway wurde das Vielfach- 
stem also durch gesetzliche Verfügungen überflüssig und 
damit wäre einer der Gründe erwähnt, welche verkehrsreiche 
Linien zur Einführung des elektrischen I.ucouiutivsystems 
veranlassten. Die billigen Anschaffungs- und Instandbaltungs- 
kusten, sowie ein einlacher, langgewohuter Betrieb können 
heute nicht mehr als massgebende Factoren gelteu. Im All- 
gemeinen waren für die Wahl dieses Systems in neuester 
Zeit nur mehr die Vorkehraauspruche der betreffenden Bahn 
oder endlich ökonomische Erwägungeu massgebend. Speciell 
beim elektrischen Betriebe ist das Locomotivsystem im engeren 
.sinne von dem Betriebe mit Motorwagen zu trennen, wolche 
letztere bei kurzen Zügen zur Erzielung einer ausreichenden 
Beschleunigung genügen. Als Beispiele mögen die Hochbahnen 
in Boaton, Liverpool und tbeilweisc in Chicago, sowie die 
Untergrundbahnen in Budapest und Baris gelten. Derartige 
kurze Züge fülireu keine todte LocomoUvlast mit, nützen noch 
immer 30 — 35% des Zugsgowicbtes auf Adhäsion aus und 
gestatten Beschleunigungen, welche in Europa die gesetzlich 
nxirto Geschwindigkeitsgrenze iu der Kegel erreichen. In 
einem dichten Netze werden dieselben ihruu Dienst ganz gut 
thun, solange die Niveanbalinen mit elektrischem Betrieb nicht 
ihre gefährliche Concurrenz einsetzen, wie dies z. B. 1« 
Chicago der Fall ist, während Paris seinen oberirdischen Ver- 
kelir in wenigen Janren ganz in der Hand haben wird und 
mit seiner neuen Stadtbahn iu einem verhältnismassig be- 
sebränkteu Rannte eiu so dichtes Netz schallt, dass dasselbe 
den Ansprüchen auf Jahre hinaus genügen wird. 

Bekanntlich wird 'die Pariser Stadtbahn mit einem 
Kostenaufwand» von rund 170 Millionen Kronen grössteutheils 
als Uutergrund- oder Unterpflasterbahn gebaut. Eine Linie 
zieht «ich als Gürtelbahn längs der äusseren Boulevards bin, 
wahrend zwei Radiallinien die Stadt von West nach Ost und 
Nord nach Süd durchkreuzen und durch verschiedene Neben- 
linien ergänzt werden. Diu unserer Wienthallinin entsprechende 
Hauptroute von der Porto du Maillot über den Place de 



l'Etolle, die Champs Elysees nach der Porte de Vincennes 
und die Abzweigung zum Trocadero wird noch vor der Aus- 
stellung dem Verkehre übergeben werdeu. In verkehrstech- 
nischer Hinsicht ist interessant, dass Kreuzungen im Niveau 
durchwegs vermieden sind und der Rangirdieust auf den End- 
stationen durch die Anlage grosser Schleifen überflüssig ge- 
macht wird. 

Der Betrieb wird vorläufig mit 46 Motor- und 115 An- 
h&ngewagen geführt. Jeder Motorwagen erhält zwei 100 pferdige 
Motoren, welche für eine mittlere Geschwindigkeit von 20 bis 
25 Stundenkilometer ausreichen, mit welcher taglich 135 Züge 
mit einer vierstündigen Nacbtpause in jeder Richtung geführt 
werden. 

Bei der Bauausführung dieser Stadtbahn musste auf 
eine eventuelle Verlängerung der Vollbahnen bis ins Herz 
der Stadt Rücksicht genommen werden. Die erste der Voll- 
endung nahe derartige Route ist die Verlängerung der Orleana- 
bahn vom Bannbore Valhubert bis zum Quai d'Orsay, wo 
dieselbe wahrscheinlich an eine neue Zweiglinie der Ceinture 
bis zum Invalidenpalaate einen Anschluss finden wird. Da 
das neue Stück der Orleantbahn mit einem Kostenaufwande 
von 40 Millionen Frcs. als Untergrundbahn mit offener Galerie 
am linken Seineufer durch belebte Stadttheile geführt wird, 
war der elektrische Betrieb eine Nothweudigkelt und da 
Fernzüge bis zum Ausst»Uungarayon zn bringen waren, konnte 
nur der Locomotivbetrieb in Frage kommen. Diese Locomotiven 
müssen einen 250 Tonneu schweren Zug ohne Anhalte» über 
eine 11%«) Rampe mit 200 m Radius auf der 4 km langen 
Strecke vom Quai d'Orsay bis zum Bahnhofe Valhubert mit 
einer mittleren Geschwindigkeit von 70 km pro stunde und 
300 Tonnen schwere Züge mit einer geringeren Geschwindig- 
keit fuhren können. In Europa gibt es solche elektrische 
Locomotiven nicht. Mau schickte daher eine Commission nach 
Amerika, welche zuerst die Lasuugslocomotlve der West-shore 
und Erie Railroad in Hoboken, dann die grosse elektrische 
90 Tonnen Locomotive in Baltimore, die Hochbahnen in 
Chicago und verschiedene andere elektrische Ueberlands- und 
Stadtbahnen studirte. 

Interessante Versuche wurden aber von der General- 
ElecUic-Company auf dem zwei Meilen langen Versuchsgeleise 
in Shenectady angestellt, bei welchen die Verhältnisse der 
Geleise und Belastung jenen in Paris möglichst angepasst 
waren. Als Locomotive wurde ein Motorwagen von 45 Tonnen 
mit vier 175 pferdigen Motoren verwendet, der sieben mit 
Eisen beladene Lowris, d. i. eine gesammte Zuglast von 
320 Tonnen, in 3 Minuten 25 Secumien über eine 177 km 
lange abgesteckte Strecke führte, deren Läuge der Strecke 
Quai d'Orsay— Pont St. Michel gleich gemacht war. Die Ge- 
neral-Electric-Couipany führte dann ihre Methoden vor, durch 
welche die dritte oder Arbeitschieno nach Passireu des Zuges 
unschädlich gemacht wird. Die Arbeitsscheue wurde iu Sectionen 
von 10 bis 160 m getbelll, wolche mit den automatischen 
Schaltern verbunden wurden. Die todto Section wird strom- 
führend, weun der Contactschuh dieselbe berührt und auto- 
matisch stromlos, weun er sie wieder verläset. Zur Sicht- 
barmachung der Stromführung waren au den Behältern der 
Schalter Glühlampen aufgesetzt, welche aufleuchteten, wenn 
der Contactschuh die Section erreichte und wieder verlöschteu, 
wenn er sie verlies«. Die von der Commission in Amerika 
gesammelten Erlabrnngen waren so gut, dass die Bestellung 
von acht elektrischen Locomotiven beschlossen wurde, deren 
erste am Ende des Vorjahres auch glücklich in Paris ein- 
gelangt ist. 

Das interessanteste Capitel ist aber zweifellos dio Ver- 
wendung der elektrischen Locomotive auf der eigenthümlich 
construlrten Central London Railway. Der offective Nutzeftect 
ist eiu ungemein kleiner, da die zahlende 
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Nutzlast — die beförderten Pertonen - iiu Durchschnitte 
kaum 10 * der Geaainratlast ausmacht, für deren Transport 
zur Zugsbescbleunigung eine mindestens zehnmal so grosse 
Arbeit aufgewendet werden muss, deren grösster Theil in den 
Bremsklötzen als Warme verloren geht, so daas unter Berück- 
sichtigung der Verluste in den Leitungen und Motoren kaum 
',2 % der in den Generatoren erzeugten Arbeit für die Passa- 
giere allein verbraucht wird. Diese ungünstigen Verhältnis« 
veranlassten die Unternehmer der Centrai-London Untergrund- 
bahn, ein eigentümliches wellenförmiges L&ngenprofil zu wählen, 
bei dem nur die Haltestellen in der Horizontalen liegen. Der 
anfahrende Zug kommt durch Motorkrafl In Buwegung, wird 
dttun ant' dem beginnenden starken Gefalle durch die Schwer- 
kralt beschleunigt, wobei diu Kratunfuhr nahezu plötzlich auf- 
hört, fahrt dann in geringer Neigung weiter, um die durch die 
Schwerkraft gewonnene und aufgespeicherte Arbeit auf der 
Steigung zur nächsten Station nahezu vollständig abzugeben. 
Die Hauptarbeit beim Anfahren des Zuges wird hier also durch 
die Acceleratiou der Schwere geleistet und dem Motor erübrigt 
nur die Ueberwindung der Zugswiderstande und die Leistung 
eines Arbeltsquantums, das für den Beginn der Bewegung aus- 
reicht und in anulluernd gleichem Maasse durch die Bremsen 
vernichtet wird. Auf diese Weise lassen sich 40 — 50 ,V des 
nnf der Horizontalen notwendigen Kraftaufwandes ersparen, 1 
wobei natürlich etwas ungünstigere Verhältnisse durch Un- 
regelmässigkeiten im Längenprolile und die nothwendige Trace 
entstehen. Selbatvei*tandiicb ist ein derartiges System auf 
Ciitergrundlinien beschrankt. 

Hie Kraft der Locomotive mnss natürlich ausreichen, 
den Zug in unvorhergesehenen Fallen über die liampeu hinauf- 
zuziehen. Die Maschinen der Central London Kailway wiegen 
45 t und werden durch vier Motoren ohne L'ebersetzung an- 
getrieben, welche mit der hohlen Arinaturachse auf die Rad- 
itcbsen aufgeschoben sind und den ganzen Kaum zwischen den 
Kadern ausltillen. Die Bahn selbst ist unter dem freuuentesten 
Sirassenzuge Londons geltrlirt und in der Endstation bei der 
„Bank" durch unterirdische Gange mit der früher erwahuten 
Waterloo and City und der City and South London elek- 
trischuu Untergrundbahn verbunden. Diese letztere Linie ist 
übrigens die erste elektrische Untergrundbahu Londons, welche 
gleichfalls mit Locomotiven schwächerer Bauart betrieben wird 
und lange als sehenswerthe Specialitat galt. 

Nach dieser Uneinigen Beschreibung der wichtigsten Typen 
von elektrischen Stadtbahnen uiü-e die eingangs aufgestellte 
Behauptung aufgenommen werden, nach welcher die tun- 
currenz mit dem sich mächtig ausdehnenden Netze elek- 
trischer Niveaubahneu der zwingende Grund zur Umwandlung 
de« Dampfbetriebes in Chicago, New-Vork und Brooklyn war. 

Die Chicagoer Hochbahnen wurden nahezu gleichzeitig 
mit den elektrischen Niveaubahiien gebaut und warfen bisher 
überhaupt kein Ertragnis ab, wenn sich auch auf der S. S. K. Ky. 
mit Einführung des elektrischen Schuellverkenros die Verhält- 
nisse bedeutend gebessert haben. Nach Eröffnung des elek- 
trischen Tramwaybetriebes kam aber auch die Brooklyner 
Hochbahn iu eine niisslicbe Lage und das Ertragnis der Man- 
hatfau-Hochbahu wies eine stark fallende Scala auf. Der 
(irnnd liiefui ist nicht schwer zu linden. Eine Oncurreuz mit 
den elektrischen Trambahnen, die nahezu vor dem Hausthor 
hallen und etilen ungemein dichten und prompten Verkehr mit 
reineu, luftigen Wageu aufrecht halten, ist für kurze Strecken 
a priuri ausgeschlossen. Aber dieselben haben deu Kampf auch 
auf grossere Entfernungen aufgenommen, durch Verbesserung 
iler Bremsen und Sicherbeitsvorriehttingen eine höhere, initiiere 
(4esi'hwindigkeii erreicht und ihre Auslaufer immer weiter aus 
dem Weichbllde der Stadt hinaus verlegt und selbst interur- 
bane Verb ndutigeu geschalten, sa das» man in Amerika bei 
guter Combinutiou schon Hunderte von Kilometern mit elek- 



trischen Trambahnen zurücklegen kann. Die Ausdehnung der 
Netze, der billige Tarif and die immerhin comfortablen Wagen 
erwerben deu Strassenbahnen viele Anhänger, «reiche die Zu- 
fälligkeiten im Strassengetriebe und die vielen Aufenthalte 
gerne in Kauf nahmen, wenn sie dadurch das lastige Stiegen- 
steigen, das Warten auf den Zag, die Belästigung durch Rauch 
und Russ etc. ersparen konnten. Den Schnellbahnen erhielt 
darum nur mehr ihre grossere Geschwindigkeit und vielleicht 
auch Bequemlichkeit der Fahrt ein redurirtes Publikum. Das 
wird ganz begreiflich, wenn man — abgesehen von den un- 
schönen Dampfwolken und dem Alles durchdringenden Russe — - 
die verpestet« Atmosphäre in gewissen Stadtbahnatreckeu von 
London, Berliu, Paris oder Wien mit den sanbereu, luftigen 
Wagen der elektrischen Strassenbahnen oder selbst der tiel- 
gelegten Untergrundbahnen Londons vertauscht. Wenn ausser- 
dem noch die Zeitersparnis keine Übermässige ist, vermeidet 
mau die Dampfbabn nach Möglichkeit, wie es ja tatsächlich 
vom amerikanischen Publikum gehalten wurde. 

Insbesondere iu Wien, wo sich der Stadtbahn verkehr 
noch nicht ganz eingelebt bat, wird die nahezu gleichzeitige 
Umgestaltung des Tramwaybetriebes einen ganz bedeutenden 
Eintluss auf das Ansteigen der Freuueuzcurve nehmen, wenn 
man nicht dem Beispiele amerikanischer Städte folgt und den 
Betrieb durch erhöhte mittlere Geschwindig- 
keit, dichtere Zugfolge, Vermeidung der 
Kaucbplage, und eventuell, nach Londons 
Muster, des Stiegen» t eigens au gen» hui er 
für das Publikum macht. Diese Bedingungen lassen 
sich aber nur durch die Einführung des elektrischen Betriebes 
erfüllen, der die gute, alte, aber etwas schwerfällige Dampf - 
locomotive voraussichtlich bald aus den Städten verdrängen 
und die S t a d t - S « Ii n e 1 1 b a Ii n e n erst a u f d i e 
Höhe ihrer Leistungsfähigkeit bringen n u d 
e r t r a g n i s r e i c h machen wird. 

Natürlich waren für die Umgestaltung der South-Side. 
Manhattan- und Brooklyn-Hochbahnen nicht nur die zu er- 
wartenden höheren Einnahmen, sondern gleichzeitig die sicher 
iu Aussicht stellendem verminderten Betriebskosten iiiaasi- 
gebeud. Es wurde schon früher gezeigt, dass die von Dampf- 
locomotiven unerreichbaren Beschleunigungsgrade eine Erhöhung 
der Oekonomie bedeuten und es ist welter klar, dass sich 
durch die Vergrößerung des Adhäsionsgewichtes, durch die 
Verminderung der Achsdrücke, durch die Einschränkung der 
todteu Last und den gleichmassigen Zug des Elektromotors 
weitere V ortheile ergeben. Die Bahnerhaltnugskosten erreichen 
demnach trotz des Zuwachses der dritten Schiene und der 
Schioneitverbiuduiigen für beide Betriebsarten so ziemlich die- 
selbe Höbe und die Instandhaltung des gesummten rollenden 
Materiales ergibt nach langjährigen Erfahrungen auf Sirssseu- 
bahnen gleichfalls deuselben Betrag pro Wagenkilometer. Die 
Haupterspanmgen treten beim Verkehrsdichte ein, und zwar 
durch den \V e g f a 1 1 d e s Heizers und die Ver- 
wendung b i I I i g e r e r L e ii t e für d e n Z u g f ö r d e- 
rungsdieust, sowie insbesondere durch dieCentra- 
1 1 s 1 r u n g der Kratterzeugnng, die Kraftersparnis beim Vor- 
schubdienste und beim Stillstand« des Zuges. Bei grossen Anlagen 
sinkt der Kohlenverbrauch bei derselben Leistung auf ungefähr deu 
halben Betrag des Locomotivbetriebes, wobei die Verluste in deu 
Transformatoren, reihenden Umformern, Leitungen und Motoren 
inbegriffen sind und die Gehalte und Löhne für den Zug- 
förderungsdienst fallen um 30 "». Diese beiden Hauptposleu 
allein vermindern die Betriebskosten sicher um 15 bis 20;« 
unter Annahme desselben und um 25 bis 30 v bei einer 
20 % igen Steigerung des mit Dumpflocoiuotiven erreichbaren 
Verkehres. Tliataiicblicü hat diö einzige .Stadtbahn, welche 
ihren Betrieb bereits umändert«, die South-Side-Kl. Ky. ihre 
Betriebskosten nach Eintühruug de» elektrischen Betriebes von 
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2 8 Cent* pro Wagenmeile auf 19 Cents, also nra 33 V ver- 
mindert. Üci der Manhattan- Hochbahn ist bei dein zn erwar- 
tenden, stärkeren Verkehr eine Ersparung an Betriebskosten 
von rund 25 X und eine Steigerung des Nettoerträgnisses auf 
nahezu das Doppelte präliminirt, wahrend die .Union* in 
Berlin eine Redacirung der Betriebskosten um 28 % in Aus- 
sieht stellt. Wenn diese Ziffern auch nur auf specielle Falle 
Bezug haben, bo lassen sie doch erkennen, dass der elek- 
trische Betrieb ökonomischer als der Dampfbetrieb ist nnd 
deshalb durchgreifen wird. 

Hiebei spielt die Frage der Krafterzeugung eine grosse 
Rolle. Wenn auch für längere Linien heut« mehr oder weniger 
ein modernes System mit vollkommener Centralisirung, Hoch- 
spannungsvertheilung und Umformung in niedergespannten 
Gleichstrom ziemlich vorherrscht, so sind doch mehrere Lösungen 
möglich, die erkennen lassen, dass diese Frage noch lange 
nicht abgeschlossen ist. 

Im Allgemeinen ist der Eisenbahnbetrieb heute auf gleich- 
gerichtet« Ströme angewiesen, deren Spannung trotz einer leb- 
haften Gegenströmung aus .Sicherheitsgründen auf 500 bis 
600 Volt beschrankt ist. Der reine Drehstrom- oder der com- 
bluirte Wechselstrom-Gleichstrom-Betrieb (nach Der!) sind 
heute noch nicht spruchreif oder wenigstens für den Stadt- 
bahn verkeil r noch nicht hinlänglich ausgeprobt. Der Nachtheil 
des Gleichstromes, der im Serieumotor eine nahezn ideale 
Eisenbahumaschlne abgibt, liegt in der schwierigen Transfer- 
und in der praktisch auf ein niederes Haass be- 



schränkten Generatorspannung, weshalb die ökonomische An- 
wendung desselben auf verhältnismässig kurze Strecken be- 
schränkt ist. Die hohen Anlagskosten der Zuleitungen können 
wohl durch Anlage mehrerer Centralen und die Verwendung 
des Drei lelt«ny stemes herabgemindert werden, das Resultat ist 
aber strittig. Kurze Bahnen, wie die City und South London, 
die Waterloo and City, die South-Side El. By. etc., kommen 
natürlich mit einer Glclchstromcentrale aus, die nicht einmal 
in der Mitte angeordnet sein muss. Beim Multiple-Unit-System 
tritt aber schon die Notwendigkeit von Pufferbatterien hinzu, 
welche den Platz einer Stationseinheit einnehmen, die grossen 
Stromstösse beim Anfahren auffangen und vollkommen auto- 
matisch fnnetioniren. Der ungeheuere Werth solcher Batterien 
für die gleicbmassige Belastung der Centrale zeigte sich bei 
der South-Side-Hochbahn in Chicago, woselbst nach Aufstellung 
derselben die höchsten von der Centrale abgegebenen Strom- 
stärken von 7500 auf 5700 Ampere (25 A') sanken nnd die 
kleinsten von 1700 auf 3000 Ampere (43 *. ) stiegen. 

Die „Union Elektricltats-Gesellachaft" schlug aber in 
ihrem kürzlich veröffentlichten Projecte auch für das ausge- 
breitete Netz der Berliner Stadt- und Ringbahnen das Drei- 
leiter-System mit zwei Centralen in Stralau und Charlotten- 
burg vor, wobei die Energievertheilnng ohne alle Zwischen- 
glieder nur durch die Arbeltsschienen stattfinden soll. Begründet 
wird dieser Vorschlag mit dem !)6"/ 0 igen Nntzeftecte der Con- 
lactechiene, der Einfachheit der Anlage, der bequemen Auf- 
stellung von Accuniulatoren nnd der daraus nnd aus den zwei 
Centralen resultirenden Betriebssicherheit. Weiters werden da- 
durch Hochspannungsleitungen mit einem complicirten Umform- 
mechanismns vermieden, bewährte Spannungen verwendet, 
Schwacbstromleltungen nicht beeinflnsst und schliesslich die 
gefährlichen Corrosionon aus der Welt geschafft, da die vaga- 
bundirenden Ströme bei dem geringen Spannungsabfall der als 
neutrale Mittelleiter benützten Fahrschlcnen verschwinden. 
Dieses Project war zweifellos wohl erwogen und gewiss auch 
für die moderneu Hochspannungsanlagen durchgearbeitet. 

Die Central London Kail way, welche nicht einmal 10 km 
lang ist, hatte aber dasselbe System in Aussicht genommen, 
dann aber gegen ein Hochspannungssystem mit Umformern 
zurückgesetzt, weil sich bei donselben Anlagekosten durch die 



höheren Hheostatverlnste, durch die mit wachsender Belastung 
steigenden Leitnngsverluste und endlich dnreh die Variationen 
in der Zugsbeleuchtung ungünstige Verhältnisse ergaben. Die 
Gesammtverluste wurden bei dem Dreileiter-Systeme bei einer 
mittleren Belastung von 3000 bis 4000 Kilowatt mit 17 V 
berechnet, während dieselben beim verwendeten Hochspannnngs- 
system auf lO'/a *• unken. Das von der Central London 
Railway gewählte System könnte man das beute moderne 
nennen. In der Centrale wird mit grossen, ökonomischen Ein- 
heiten von 1300 indic. Pferdestärken Dreiphasenstrom von 
5000 Volt bei 25 Wechseln erzeugt, dann durch Speise- 
leitungen in Substationen geführt, wo derselbe durch Trans- 
formatoren von je 300 Kilowatt Capacität anf 330 Volt trans- 
formirt und hierauf durch rotireude Umformer in Gleichstrom 
von 550 Volt verwandelt wird, der durch die Arbeitsschieile 
den Locomotivmotoren zugeführt wird. Derselbe Typus steht 
bei den an die Niagarawerke angeschlossenen Fernbahnen 
(Buffalo-Lockport), ferner bei der Metropolitan Street Rail- 
way Cy. in New- York In Verwendung und wird auch bei der 
Manhattan-Hochbahn und thellweise in Paris benützt werden. 

Interessant ist die Zunahme der Einheiten in den Kraft - 
Stationen. Während die alte Centrale der City and London- 
Railway vier 400 PS Maschinensätze benutzte, wird die neue 
Centrale für das erweiterte Netz schon llOOpferdige Ma- 
schinen aufweisen. Die S. S. E. By. hat 800 Kilowatt, die 
C. L. Ry. 850 Kilowatt Generatoren, die Pariser Stadtbahn 
steigt schon auf 1 500 Kilowatt, die Tramway in Glasgow auf 
2500 Kilowatt, die Metropolitan St. 11. in New-York auf 
3500 Kilowatt und die Manhattan El. Ry. wird die grössten 
bisher gebauten Einheiten von 5000 Kilowatt — 6650 PS 
besitzen. Diese Alternatoren werden eine Höhe von 12 8 m 
und einen Durchmesser der rottenden Theile von 9 7 m, also 
ganz colossale Dimensionen aufweisen. Das Gewicht eines 
solchen Generators wird 360 t, das eines ganzen Satzes rund 
1000 t betragen. 

Es wäre nur noch zu erwähnen, dass die Kosten der 
Umgestaltung einer grösseren Damptbahn ziemlich bedeutende 
sind und inclusive rollendem Materiale beispielsweise für die 
Berliner Stadtbahn mit 42 Millionen Mark, für die Manhattan- 
Hochbahn mit 10 Millionen Dollars präliminirt sind und auch 
für die elektrische Ausrüstung und den Fahrpark der Pariser 
Stadtbahn ungefähr 48 Millionen Francs betragen werden. 



CHRONIK. 

Der Unterstützung«- und Rechtaschutzverein österr. 
nnd ungar. Locoraotivfiihrer im Jahre 1899 (XXX. 
Vereinsjahr). Der Vereiu stand, wie schon in den vorher- 
gegangenen, so auch im Jahre 1899 in regster TbäUgkclt, 
welche sich auf die Erwirkung einer socialen und materiellen 
Besserstellung des Standes der Locomotivführer, wie auch auf 
die weitere Ausbreitung und Festigung des Vereines selbst 
erstreckte. 

Am Schlüsse des Berichtsjahres zählt« der Vereiu 5300 
Mitglieder, von welchen 661 im Laufe des genannten Jahres 
neu hinzugekommen sind. Der Gesammtbeitritt an neuen Mit- 
gliedern in den letzten 3 Jahren betrug 1615. 

Das Vereinsvermögen am Ende 1898 war fl. 113.972 41, 
am Ende 1899 fl. 191.505*12, woraus für letztgenanntes Jahr 
eine Vermögensvermehrung von fl. 7*532*71 sichergibt. Den 
Gesammteinnahmen des Jahres 1900 in der Höhe von 
fl. 72.829 33 stehen die Gesammtausgabcn von fl. 65.296*62 
gegenüber. 

Der Vennogensstand wird gebildet aus Wertpapieren 
im Nnminalwerthe von fl. 20.000, Inventar per 11. -185*65 
und Baareinlagen im Chekverkehr per fl. 1.019*48. 
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Die Einnahmen des Jahre« 1899 bestehen ans Aufnahme- 
gebühren, Mitglioderbeiträgen, Nachzahlungen, Rückständen and 
Fanalen von zusammen fl. 65.317 40, Zinsen im Hetrage Ton 
insgesammt fl. 4.824*93, verschiedenen Erlösen aas gezogenen, 
bezw. amortislrten Losen in der Hohe von fl. 2. 600' — aus 
fl. 84 60 als rnckerstatteter, irrthttmlich ausgezahlter Betrag, 
endlich ans neuem Inventar im Werthe von fl. 62 40. 

Die Gesammtausgaben von 11. 65.296 62 vertheilen sich 
wie folgt: Ausgaben der Vereinsleitung (Kanzleianagaben, 
Drncksorten, Jahresbericht etc., Postporto etc., Honorare nnd 
Gehalte, HAnptcis&arevision, InventaranscbafTung, verschiedene 
Ausgaben) fl. 4.55621; Ausgaben der Stationen, und zwar: 
KrankenuntersMItzung fl. 23.25960; Penslonsanteratnlxung 
fl. 1.164 —; Saspensionsanterstützung fl 363 40; Rechts- 
schutakostcn fl. 10.88045 ; Sterbegelder fl. 21500 — . Ferner 
Abschreibung der gezogenen Wertheflecten fl. 2.60« r— j Aus- 
gaben für laufende Zinsen, Provision nnd Steuer beim Ankauf 
von. Werthpapieren fl. 60'8o. Einmalige Unterstützung für 
Drnckauslagen an die ö.-u. Locomotivführer-Zeitung Ö. 600"—; 
Inventarabnuttung fl. 53-96. Eine Nachtragskrankenunter- 
atutzung fl. 21 '60. 

Die bezüglichen Unterstützungen kamen an 516 erkrankte 
Mitglieder, 300 Fenslonirte nnd 1 1 suspeudlrte Mitglieder zur 
Vertheilnng. 

Die Zahl der mit Rechtsschutz unterstützten Mitglieder 
wächst von Jahr zu Jahr bedeutend, nnd waren im 
Berichtsjahre 128 Rechtsschatzfalle zu verzeichnen. 

Der Verein verfügt über nachstehende Stiftungen: 
Die .Thomas-Hafner-Stiftung des Unterstfitzuugs- nnd 
RechUschutzvereines österreichischer und ungarischer Loco- 
motivfiihrer" ; 

die „Stiftung des Unterstützung«- und Rechtsschntz- 
verelnes österr. und ungar. Locomotivführer" ; 

die „Doctor Heinrich Steger- Vereing-Jubiläums-Stlftung a ; 

schliesslich die «Kaiser Franz Josef-Jubiläunts-Stiftung 
des ünterstfiUungs. nnd Rechtsschutzvereines österr. und ungar. 
Locomotivführer". 

Der Sterbecassen -Verein der Bediensteten und 
ständigen Arbeiter der k. k. priv. Süd-NorddeatBcheu 
Verbindungsbahn und der k. k. priv. Oesterr. Nordwest- 
bahn im Jahre 1899. Der Verein übernahm aus dem 
Jahre 1898 einen Reservefond von fl. 91.692 78. 

Die Einnahmen des Vereines waren : fl. 8.006 45 als 
Einzahlungen der Mitglieder (15 kr. pro Monat); fl. 49385 
als Eintritt staxen für neu aufgenommene Mitglieder; fl. 1260 
als Erlös für StatutenbOchel ; fl. 92*75 als Zinsen von den 
Sparcassa-Einlagen ; fl. 3.562* — als Zinsen von Werth- 
papieren, also zusammen fl. 103.860'43. Diesen Einnahmen 
stehen die Ausgaben von zusammen fl. 8. 703 '25 gegenüber, 
von welchen fl. 7.800 — an die Angehörigen von 78 ver- 
storbenen Mitgliedern ausbezahlt wurden nnd der Rest von 
fl. !J03'25 auf die Regieauslagen entfallt. Nach Abzug eines 
Cursvorlustes bei den Werthpapieren (laut C.-Bl. vom 31. De- 
cember 1899) in der Hohe von fl. 2097 93 verbleibt ein 
Reservefoud von fl. 93.059'25, u. zw. : angelegt in Werth- 
papieren im Nominalwerte von fl. 91.550* — , berechnet zum 
Curse vom 31. December 1899 mit fl. 88.711-50; in der 
Sparcassa Rclchenberg fl. 3.860 40 ; baar in der Handcassa 
fl. 487-35. 

Am Schiasse des Jahres 1899 zählte der Verein 4502 
Mitglieder. Seit Bestehen desselben wurde an die Hinter- 
bliebenen von 1241 verstorbenen Mitgliedern der Betrag von 
fl. 124.100' — ausgezahlt. 

Das durchschnittliche Alter der im Jahre 1899 ver- 
storbenen Mitglieder betrug 50 Jahre; das durchschnittliche 
Alter der verstorbenen Mitglieder seit Bestehen des Vereines 
wnide mit 47 Jahren berechnet. 



Eisenbahnverkehr im Monate Mari d. J. In diesen 
Monate wurden auf den Österreichischen Eisenbahnen im Ganzen 
10,165.017 Personen und 7,740.804 t Güter befördert nnd 
hiefür eine Gesammteinnahme von K 43,780,771 erzielt, das 
ist per Kilometer K '2296. Im gleichen Monate des Jahres 
1899 betrug die Gesammteinnahme bei einem Verkehre von 
9,364.671 Personen und 8,265.760 t Güter K 45,588.787 
oder per Kilometer K 2496, daher resulürt für den Monat 
Marz 1900 eine Abnahme der kilometrischen Einnahmen um 
8°/u- Im ersten Quartale 1900 wurden auf den österreichischen 
Elsenbahnen 28,897.904 Personen und 21,344.344 t Güter, 
gegen 25,476.868 Personen uud 23,154.453 t Güter in 
Jahre 1899, befördert. Die aus diesen Verkehren erzielten 
Einnahmen bezinern sich im Jahre 1900 auf K 122,925.983, 
im Jahre 1899 auf K 126,604.699. Da die durchschnittliche 
GesammU&nge der österreichischen Eisenbahnen für die drei- 
monatliche Betriebsperiode des laufenden Jahre« 19.051 km, 
für den gleichen Zeitraum des Vorjahres dagegen 18.265 ktn 
betrug, so stellt sich die durchschnittliche Einnahme per 
Kilometer für die erwähnte Periode 19«>0 auf K 6452 gegen 
K 6932 im Vorjahre, das ist um K 480 ungünstiger oder, 
anf das Jahr berechnet, pro 1900 auf K 25.808 gegen 
K 27.728 im Vorjahre, das ist am K 1920, mithin um 6 9" „ 
ungünstiger. 

Trnn^porl-Kintiahtnen der k. k. fisterreichischen 
Staatsbahnen und der vom Staate für eigene Rechnung 
betriebenen Bahnen, einschliesslich der Wiener Stadt- 
bahn im Mar« 1900. Die Einnahmen belaufen sich im Per- 
sonenverkehr auf K 3,925.455, im Güterverkehre aaf 
K 12,962.628, mithin in Summa auf K 16,887.983, bei einer 
Frequenz von 4,499.831 Reisenden nnd 2,397.674 t. 

Diese Ergebnisse vertheilen sich auf die westliehen 
Staatsbahnen mit K 2,773.215 und 3,866.522 Reisende im 
Personenverkehre und K 9,338.586 und 1,892.698 t im Güter- 
verkehre, und anf die Staatsbahnen in Gallzion mltK 1,152.24« 
und 633 309 Reisende im Personenverkehr und K 3,623.942 
und 505.076 t im Güterverkehre. 

Gegen den Monat März 1899 ergibt sich im Personen- 
verkehre eine Mindereinnahme von K 6054 bei einer Steigerung 
der Frequenz um 889.822 Reisende und im Gttterverkehrc 
eine Abnahme der Einnahme und der beförderten Menge um 
K 609.682 und 171.549 t. 

Im Personenverkehre setzt sich das Minus in 
den Einnahmen, bezw. das Pins in der Frequenz aus einem 
Mehr der westlichen Staatsbahnen von K 8908 nnd 
894.409 Reisenden und einem Weniger der Staatsbahnen 
in Galizien von K 14.962 und 4587 Reisenden zusammen- 

In den Ergebnissen der westlichen Staatsbahnen sind 
jene der Wiener Stadtbahn, welche sich im Beriehtsmonate 
auf K 280.991 und 1,792.627 Reisende belaufen, mit In- 
begriffen. 

Nach deren Ausscheidung ergibt sich für die übrigen 
Linien der westlichen Staatsbahnen eine Einnahmen- und 
Frequenz- Verminderung von K 143.821 und 101.883 Reisenden, 
welche in dem Monate März d. J. vorherrschenden ungünstigen 
Witterungsverhältnissen ihre Ursache hat. 

Im Güterverkehre resnltirt das ausgewiesene Minus 
aus einer Mindereinnahme von K 655.187 und einer um 
190.931 t geringeren Beförderung auf den westlichen Staats- 
bahnen und aus einer Mehreinnahme nnd Melirboforderung 
von K 145.605, bezw. 19.382 t auf den Staatsbahnen in 
Galizien. 

Die Verminderung in der Einnahme und in dem ge- 
fahrenen Quantum der westlichen Staatsbahnen findet ihre Er- 
klärung duri-h den bis gegen Ende März 1. J. andanernden 
Kohlenarbeiter-Ausatand, bezw. durch den hiedurch einge- 
tretenen namhaften Ausfall an Kohlentransporten (circa 
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23.000 Wagen), dessen Wirkung die etwas gesteigerte Be- I 
förderung von Eisen, Erz, Holz, Cokes nnd Baumaterialien 
nicht auszugleichen vermochte. 

Die Steigerung auf den .Staatebahnen in Galizien ist zum 
Theile anf Rechnung des Linienznwachses (Przeworsk — 
Roswadow) zu stellen, zum Theile auf die Hehrverfrachtong 
von Holz und Rohöl zurückzuführen. Im OetreideTerkehre aus^ 
Rnssland and im Kohlenverkehre nach Rumänien ist eine Ab-* 
nähme der Transporte zu verzeichnen. 

In der Zeit vom l. Janner bis Ende März 1900 be- 
tragen die Einnahmen K 48,243.153 gegen K 48,727.456 im 
gleichen Zeitabschnitt des Jahres 189!», mitbin weniger um 
K 484.303. 

Schale für den Betriebsdienst in RamSnJea. Um 

die Ausbildung des Beamtennachwuehses noch mehr als bisher 
zu fördern, wird in der Organisation der in Bukarest be- 
stehenden Schule für den Betriebsdienst insofern eine Ver- 
änderung eintreten, als für jene Hörer, welche das Abgangs- 
zeugnis einer Mittelschule besitzen, ausser den im bisherigen 
Lehrplan enthaltenen Gegenständen noch ein besonderer Unter- 
riehUcursus eingeführt wird, in welchem Vorträge Aber solche 
Lehrstoffe gehalten werden, die zwar nicht mit der Verrich- 
tung des Dienstes in unmittelbarem Zusammenhange stehen, 
aber den Anwärtern für spätere Stellungen einen weiteren 
Ausblick auf verschiedene Zweige der Eisenbahnwissenschafte, 
eröffnen. 

Hetriebsergebnisse der Steiermark lachen Landes- 
bahnen im Betriebsjahre 1H9H. 

Vollspurlinie Cilli — Wöllan. 

(Betriebslänge 39-237 km ; eröffnet am 29. December 1 8» 1 .) 

Eine neuerliche Abnahme des Bezuges von Regie kohle 
im Berichtsjahre seitens der SUdbahn hat die finanziellen Ver- 
hältnisse dieser Linie weiter herabgedrückt. 

Die Gesauimlalnnabmen von fl. 107.249 13 setzen sieb 
/.usuiamen ans den Transporteinnahmen, welche Ii. 10(1.854 56 
und den verschiedenen Einnahmen, welche zusammen II. 394 57 
betragen. Diesen Einnahmen stehen die Ausgaben mit 
fl- 82 160 36 gegenüber, woraus ein Betriebsttberschuss von 
II. 25.058-77 reaulilrt. An Zinsen von lnteressentenbeiträgeti 
ergaben sich fl. 1320. Hiezu musste der Garantiezuschuss von 
II. 87.59 123 für die Deckung der Zinsen- nnd TUgungs- 
annuität des Berichujahres per fl. 114.000 beansprucht werden. 
Der Fahrpark bestand am Ende 1898 aus 4 Tenderlocomotiven, 
10 Personenwagen, 3 Post- und (Jondocteorwagen, 157 Güter- 
wagen. 1 Schneepflug, 1 Draisine und 4 Bahnwagen. Geleistet 
wurden in demselben Jahre 57.348 Zngskilometer oder 
1,113.530 (d. i. per Kilometer 28.400) Wageuachskilometer, 
bezw. 5,124.400 (d. i. pro Kilometer 131.000) Bruttotonneu- 
kilometer. Hiebei wurden befördert: 76.692 Personen und 
67.429 t Güter. Der Personen- nnd Gepäcksverkehr brachte 
fl. 28.574 (d. i. per Kilometer fl. 728), der Güterverkehr 
fl. 78.280 (d. i. per Kilometer 11. 1995) ein und die ver- 
schiedenen anderen Einnahmen ergaben rund fl. 395 (d. i. 
per Kilometer fl. 10). 

Der BetriebR-CoHfficient betrug für das Jahr 1898 76-6%, 
die Verzinsung des Anlagekapitals 0 93% 

Die hauptsächlichsten Trangportartikel bestanden aus 
Braunkohle (62%), Holz (11%), Getreide (3-9%) und Co- 
ntent (3-4%). 

Schmalspurlinie Preding- Wieselsdorf— 
S t a 1 n z. 

(Betriebslttnge 11320 km; eröffnet am 27. November 
1892). 

Bei den Betriebsergebnissen dieser Strecke zeigt sich 
gegenüber jenen des Vorjahres eine im übrigen ganz uner- 
hebliche Besserung. 



Den Ausgaben von II. 13.354 stehen die Einnahmen 
von fl. 16.521 gegenüber; daher beziffert sich der Betriebs- 
ttberschuss anf fl. 3167. Da zur Verzinsung nnd Tilgung des 
Anlagecapitales ein Betrag von fl. 13.021 erforderlich ist, 
musste der Garantiebeitrag des Bezirkes Stalnz in voller Höhe 
mit fl. 5200 zur Deckung herangezogen werden und der ver- 
bleibende unbedeckte Abgang von fl. 4654 zu Lasten des 
Eisenbahnfondes verrechnet werden. 

Die Transporteinnahmen betragen im Jahre 1898 zu- 
sammen fl. 15.763-23, die Einnahmen aus Verschiedenem 
fl. 758.40. 

Der Bestand an Fährbetriebs«! ittel war am Ende des 
Jahres folgender : 2 Tenderlocomotiven, 4 Personen-, 2 Post- 
und Condncteurwagen, 13 Güterwagen, 2 Rollschemel, 1 Drai- 
sine und 2 Beiwagen. Insgesammt wurden 17.786 (oder 
per Kilometer 1580) Zogs-, bezw. 207.438 (oder per Kilo- 
meter 18.300) Wagenachs-, bezw. 565.443 (oder per Kilo- 
meter 50.000) Bruttotonnenkilometer gefahren. 

Der Verkehr besorgte die Beförderung von 22.629 Per- 
sonen und 1 1.083 t Güter. Die Einnahmen aus dem Personen- 
nnd Gepäcksverkehr waren fl. 5380 (fl. 469 per Kilometer), 
ans dem Güterverkehr II. 10.455 (fl. 923 per Kilometer), (die 
verschiedenen Einnahmen betragen per Kilometer fl. 68). 

Der Betriebs- CoSfflcient war 81%; die Verzinsung des 
Gesammtanlageeapitals betrug 1%. Die hauptsächlichsten 
Trangportartikel waren Bauholz (28%), Kohle (23" „), sonstige 
Güter (13%), Getreide (6%), Wein (6%) etc. 

Schmale purlinie Pöltscbach — Gonobitz. 

(Betriebslänge 14 770 km ; eröffnet am 9. December 1892). 

Gegen das Vorjahr hat sieh ein um fl. 2800 geringeres 
Deficit ergeben; die Ursache hiezu ist in dem Wegfall 
grösserer Locumotiv-Reparaturen nnd in den besseren Einnahmen 
aus dem Verkehr gegeben Die Summe der Einnahmen aus 
dem Verkehr (= fl. 13 900 96) und aus Verschiedenen» 
(= fl. 216) waren fl. 14.1 16 96. Die Gesammtausgaben betrugen 
fl. 14.526. Hieraus resultirt ein Betri<'l>snbgang von fl. 409'U4. 

Für die Deckung der Zinsen- und Tilguiigwuimiitiit 
pro lö98 von fl. 14.505 12 und des Betriebsverlustes musste 
die vom Bezirke Gonobitz zugesicherte Garantie von fl. 6300 
voll beansprucht und fl. 8614 anf Rechnung des Laodes- 
Eisenbahnfondes übernommen werden. 

Der Stand der Fahrbetriebsmittel war mit Schluss de» 
Berichtsjahres 2 Tenderlocomotiven, 4 Personenwagen, 2 Post- 
and Condncteurwagen, 8 Güterwagen, 2 Kollache mel, 1 Draisine 
und 2 Bahn wagen. 

Der Verkehr lebtet« 21.578 (oder per Kilometer 1461) 
Zugs-, 229.516 (oder per Kilometer 15.500 Wagenachs- und 
endlich 550.063 (oder per Kilometer 37.ÜUO) Biuttotonnen- 
kilunioter. 

Befördert wurden 26.379 Personen und 677 1 '8 t Güter. 
An Einnahmen ergab der Personen- und Gepäcksverkehr 
A. 6814, der Güterverkehr fl. 8087. Der Betriebe -Cocfflcient 
war 103%. Der Güterverkehr hatte zum grössten Theile 
Bauholz (52%), dann Getreide (7-7%), Braunkohle (41%!, 
Borke, Lohe (3 4%) und endlich Wein (3°2%) zu befördern. 

SchmalspurlinieKapfen borg— A u-Se e wiesen. 

(Betriebslänge 22*773 km ; eröffnet am 9. December 1893.) 

Die fortwährende Besserung der Einnahmen dieser Linie 
bat auch im Berichtsjahre angehalten; dagegen sind die Aus- 
gaben in Folge der nothwendig gewordenen Schwellen- 
emeuernng und grosserer Reparaturen an Locomotiven grösser 
geworden. 

Insgesammt betrugen die Einnahmen des Jahres 1898 
fl. 76.895, die Ausgaben fl. 41.839, so dass sich das Rein- 
ertrages auf fl. 35.056 stellte (am fl. 574 mehr als im 
Jahre 1897). 
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Zur Bedeckung des Erfordernisse» für Verzinsung und 
Tilgung des Anlagecapitals im Betrage von fl 43.350 musste 
der Bezirk Allenz fl. 1301 und die Privatgaranlen fl. 2650 
an Zuschüssen leisten, sowie zu Lasten des Eisenbabnfondes 
fl. 4083 vorgetragen werden. 

Die Einnahmen stellten sieb ans denen des Verkehrs, 
welche fl. 75.959 und denen aus Verschiedenem, die fl. 936 
betrugen, zusammen. * 
Oer Fahrpark dieser Bahn zahlte Ende 1398 4 Tender- 
locomotiven, U Persencn-, 2 Post- und Condnoteurwagen, 
56 Güterwagen, 1 Draisine und 3 Bahnwagen. 

Geleistet wurden im Berichtsjahre 48.073 (oder per Kilo- 
meter 2111) Zugs-, 661.014 (oder per Kilometer 29.1001 
Wagenacbs- und 2,142.440 (oder per Kilometer 94.000) 
Bruttotonoenkilometer. 

Die Gesammtbeforderung nmfasste 74.095 Personen und 
52.368 1 Güter. Der Personen- und Gepäeksverkehr ergab 
fl. 26.13:*, der Güterverkehr fl. 49.821 Elnnabmeu. 

Der Betriebs-Coi'fflcleiit wurde mit 54-4"/^, die Ver- 
zinsung des Gesammt-Anlagecapitals mit 3'33" ,, ermittelt. 

Die beförderten Güter bestanden hauptsächlich aus Roh- 
eisen (22°; 0 ), Baubolz, Nutzholz etc. (16"„), Braunkohle 
(14"/„I, verarbeitetes Eisen (13";,,,, verschiedene Abfalle (5", „(. 

SchmaUpurlinie Un z markt— Mauter n dort 
(Murthalbahn). 

(Betriebslange 76-119 km; eröffnet am 9. October 1894.) 
Die finanziellen Ergehnisse dieser Bahn waren im Jahre 
1898 wesentlich günstiger als im Vorjahre; die Auslagen sind 
gegon die des Jahres 1897 nahezu gleich geblieben, die Ein- 
nahmen aber um fl. 21.300 gestiegen. Nach Abzug der zur 
Tilgung von sieben Prioritätsactien erforderlichen fl. 3500, 
weiters der zur Verzinsung der schwebenden Schuld an den 
sieiermilrkischen I.andes-Eisenbahnfond nüthigen fl. 14.867 
und der Dotlrnng des Keaervefondes für Schwellenenieuerung 
mit fl. 1000 erübrigte ein Betrag von fl 43.932, von 
welchem fl. 43.756 zur Einlösung von Coupons (a fl. 1"> 701 
verwendet und fl. 176 auf Rechnung des Jahres 1899 vor- 
getragen wurden. 

Die zur Auszahlung gelangte Dividende lepräsentirte 
eine Verzinsung von 314" „ des Prioritäts-Actieucapitals im 
Betrage von fl. 1,393.500. 

LIT EU AT Uli. 

Oestorreiehlsehe Gesetze und Verordnungen für 
die Industrie. Zusammengestellt vom I. Allgemeinen öster- 
reichischen Werkmeisterverband in Wien. Dresden, Verlag von 
S. K ü h t mann. 1900, Preis Mk. 1 — . Das Büchlein enthält 
Auszüge ans der Gewerbeordnung, den Gesetzen und Ver- 
ordnungen übor Daiupfkessclwesen, ans dem l'alentgesetze und 
dessen Durchführungsverordnungen, den Unfall- und Kranken- 
versicheningsgesetzen und aus der Verordnnng Uber den Nach- 
weis der Befähigung zur Bedienung von Dampfkesseln, 
stationären und locoinobilen Dampfmaschinen, Locomotiven nnd 
Dampfschlffsmaschineii. 

Der Mangel eines Sachregisters und eines Inhaltsver- 
zeichnisses wird der raschen Verwendbarkeit des Büchels in 
der Praxis sehr abtrltglich sein. Doch ist ea eine ganz er- 
wünschte Zusammenstellung des Wichtigsten aus den ange- 
gebenen Gebieten, die anch für den Eisenbahndienst gut« 
Dienste leisten dürfte. 

Kisenbuhn>8chematigmug für Oesterreich-Infram. 

Der 26. Jahrgang des Eisenbahn-Schematismus für Oestemkh- 



Ungarn pro 1900/1901, das einzige derartige Nachschlagebuch, 
welches die Personaldaten der Eisenbahnbebürden und sämmt- 
licher Eisenbahnen und Tramways in Oesterreich, Ungarn und 
im Üccupationsgebiete enthält, wird voraussichtlich im Laufe 
ies Monates Mai d. J. erscheinen. 

Der Subskriptionspreis betragt vier Kronen. (Redactioui- 
Cemite: Wien, 11/2. Nordbahnstrasse 60.) 

Znr Reform des Personentarifcs in Buden. Der 

Refonnbewegung der Personentarife verdankt eine in Ernst 
A 1 e 1 1 e r's Buchhandlung in Mannhein erschienenes Schriftchen 
sein Dasein ; dasselbe, aus der Feder eines ungenannten „ba- 
dischen Patrioten" stammend, behandelt die Frage einer 
zeitgemassen Regelung der Personentarife seiner engeren Heimat. 

In wenigen Druckseiten, 28 an der Zahl, schildert der 
Verfasser zunächst die Entwicklung der Personentarife d»r 
süddeutschen Staaten. An der Hand eines reichhaltigen sta- 
tistischen Materials lernt man die von Jahr zu Jahr beult- 
achtete Steigerung des Reiseverkehrs kennen, die, soweit Baden 
in Betracht kommt, den Ermässigungen zugeschrieben werden, 
welche dem reisenden Publikum mit Einführung der Kilometet- 
hefte geboten wurden. Neu, und wir möchten sagen, der 
interessanteste Thell der kleinen Schrift, ist die von der bis- 
herigen Uebung abweichende Festsetzung der Fahrpreise, für 
welche nach Auflassung des Verfassers nicht die landläufige 
Theorie der Selbstkosten, sondern der Ertrags- und Anschaf- 
fungspreis der Personenwagen, bezw. der auf einen Sitzplatz 
der einzelnen Wagenclassen entfallende Anachaffungswerts 
roaassgebend sein soll. Die auf Grundlage der beiden Moment«, 
Ertrags- und Anschaffungspreis, ausgeführte Berechnung fördert 
bei der II. und III. Wagenclasse Ziffernansätze zu Tage, die, 
angepasst auf die Verkehrsverhältnlsse der Bad lachen StasU- 
bahnen, gewisser Anhaltspunkte zur Fahrpreisbildung nicht 
entbehren. 

Dagegen trifft dies weniger bei der ersten (Masse «, 
wo ein Einheitssatz von 20~5 Pfg. pro Person und Kilumetr 
resultirt, eine Gruudtaxe, die in dieser Hübe wohl eine prak- 
tische Verwerthnng nicht finden könnte, wohl aber einen 
Fingerzeig zur Ausschaltung der Wagen 1. (Masse aus den 
gewöhnlichen Personenverkehr gibt. Die vom Verfasser ver- 
tretene Methode verdient eine weitere Untersuchung in Bezug 
auf die Verkehrsverbliltnisse der übrigen bundesstaatlichen 
Eisenbahnen und schon von diesem Gesichtspunkte kann da* 
Werkeben allen Fachmännurn, welche sich mit. der I-OsuDg 
der I'ersonentarit- Reform beschäftigen, best ens empfohlen werdes. 



CLUB-NACHU1CHTEN. 

Nene BecOnstlgongen.*) 

Franz Strasse r. Tucbfabriks-Niederlageu, Centrale: IX j Mut- 
Strasse 18, Filiale: Vlll. .lo*ef*UUkerrtra<wie 2.I-2J : I0> 



. ... 11. Ausstellung der vereinig, öiterr. bildend. Künstler 
»Ueriuuen, VII. Mariabiltenarasse 8, sind Karten snui ennissigWn 
von 30 h (*utt W» h) im Olubsecretariat erhältlich. 



Für folgende äutiouen nind den P. T. i'lubmitgliedera 
dereuFanilieaangelitfrigeavon den betreffenden liahnbof-ftestauratei 
Krmäasignngen zugesunden worden: 

(ilanaorf (»»-25», Gmundcn <»)», PouUfel (25». 



) Wir machen, timi iicten 



fci£**.Uj u m , II.iiuujiI's und Vorlag da» Utiu 
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Die Beseitigung der Unikartirung. 
Centrallslrung der Abrechnung und Rück- 
vergütung. 

Von Dr. Heinrieh Sehiaalager lud Dr. Emil Mark. 

( Schlnii».) 

H. Abrechnung. 

Ist durch dieses Kaiienformulare die directe Ab- 
fertigung sämmtlicher Sendungen des Inlandsverkehres 
sichergestellt, bezw. von den zur Verfügung stehenden 
Tarifen unabhängig gemacht, so bietet sich damit die 
Möglichkeit, den gesammten Inlandsverkehr — selbst- 
redend ausschliesslich des Local Verkehres — in einer 
einzigen Cumnlativabi-echnung zusammenzufassen. 

Das heutige Abrechnungssystem, welches jede Bahn- 
vei waltung zu einem selbstständigen Rechuuugskörper 
macht, leidet hauptsächlich an dem aberwuchernden 
Schreibwerke, welches durch die Nothweudigkeit erzeugt 
wird, die Rechnnngsgrundlagen und die von denselben 
ausgehende Aufwicklung des gesammten Rechnungs- 
mateiiales der einzelnen Bahnverwaltungen behufs Prflfung 
seitens der übrigen, an den Transporten betheiligten Ver- 
waltungen möglichst durchsichtig und mit allem Detail 
zusammenzustellen und diesen Verwaltungen Copien der 
ganzen Operate zu übermitteln; ferner an dem weitver- 
zweigten, einen Riesenapparat erfordernden Correspondenz- 
dienste, auf welchen nicht nur fast alle Abrechnungs- 
beziehungen der Bahnen untereinander, alle Beanstan- 
dungen, Berichtigungen oder sonstigen Mittheilungen, 
sondern auch alle Beziehungen der Bahnen zu der ge- 
ineinsamen Saldirungsstelle angewiesen sind. Ausserdem 
nacht die in Folge des immensen Arbeitserfordernisses 
meistens sehr verspätete Vollendung der Antheilstabellen 
zu vielen directen Tarifen nur zu häufig eine Doppel- 
abrechnung nöthig, einmal die provisorische nach Kilometer- 
verhältnis oder auf anderer Grundlage, dann, und zwar 
oft erst nach Jahren, die definitive „Rückrechnung" auf 
Grund der erst fertig gestellten Antheilszahlen. Endlich 
ist die Cartellabrechnung — welche zumeist wieder erst 



nach Vollendung der definitiven Verkehrsabrechnung statt- 
finden kann — durch die Beschaffung des ganzen, auf 
einzelne Bahn Verwaltungen zerstreuten Rechnungsmateriales 
ungemein umständlich gemacht, erschwert und verzögert. 

Diese Hinausschiebungen aber vereiteln oftmals 
geradezu den eigentlichen Zweck der gegenseitigen Ab- 
rechnung, welcher doch in der Zuscheidung der richtigen, 
den Erstellungsgrundlagen des betreuenden Tarife«, bezw. 
Cartelles entsprechenden Antheilen besteht, indem häufig 
wegen rein äusserlicher Unmöglichkeit, das durch mehrere 
Jahre zurQckgestaute Riesenmateriale einer neuerlichen 
completen Durchrechnung zu unterziehen, oder wegen der 
hieittr erforderlichen immensen Kosten auf die definitive 
Abrechnung gänzlich verzichtet werden muss, so dass die 
nach einem ganz willkürlich angenommenen Nothschlüssel 
ermittelten provisorischen Gebtthrenzuscheidungen aufrecht 
bleiben. Jedenfalls aber wirken diese Verzögerungen auch 
äusseret nachteilig zurück auf Buchhaltung und Ca*sa, 
sowie auf die Feststellung und wirthscbaiUiche Be- 
werthung der allgemeinen Geschäftsergebnisse, indem sie 
die wirklichen Einnahmen auf Jahre hinaus verschleiern, 
die Aufstellung und Ueberwachuug zahlreicher provisorischer 
Conto-Rubriken nothwendig machen, endlich den ganzen 
Apparat der Saldirung und buch* nnd cassamässigen 
Durchführung der letzteren für zahlreiche Verkehre zwei- 
mal (provisorisch und definitiv) in Anspruch nehmen. 

Allen diesen Uebelständen, welche naturgemäss 
auch ein enormes Anwachsen des Personalstandes und 
der Kosten der Coutrolabtheilungen und Buchhaltungen 
bei alleu Bahnen verursacht haben und auch fernerhin 
immer in Ubergrosser Proportion zu der natürlichen 
Steigerung des Verkehres verursachen werden, könnte 
wirksam vielleicht durch die Schaffung eines gemein- 
samen, sozusagen auf den Grundsätzen der Mündlichkeit 
uud Unmittelbarkeit, der sachlichen und örtlichen Ver- 
einigung aulgebauten Institutes abgeholfen werden, in 
welchem sämmtliche Bahnen der Monarchie und der 
occupirten Provinzen durch Vertrauensmänner in der 
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Person ihrer elelegrii teil Beamten zum Zwecke einer 
commissionellen Abrechnung ihres gesammten 
directen Verkehres mit möglichst weitgehendem münd- 
lichen Verfahren und unmittelbar darangeschlosseiiem 
Antheilsermittlungij-, Saldirungs-, Zartell- und Fracht- 
erstattungsdienst zusammentreten. 

Es soll hier keineswegs dem Wiederaufleben der 
Zentral-Abrechnungs-Bureaux in ihrer früheren Form das 
Wort geredet, sondern der Versuch eines neuen Systems 
auf neuen Grundlagen skizzirt werden. 

Die österr -iingar. und bosnisch herzegowinischen 
Bahnverwaltungen vereinigen sich zum Zwecke der Re- 
vision, Abrechnung und Saldirung des gerammten gegen- 
seitigen GUterverkehres — ohne Unterschied der ein- 
zelnen engeren Tarifverbände, wie überhaupt ohne Bück- 
sicht auf die in Anwendung gekommenen Tarife — zu 
einer gemeinsamen (Zentralstelle oder vielmehr im Hinblick 
auf die politischen Verhältnisse, zu einer eis- und eiuer 
transleithanischen Zentralstelle, von denen der einen die 
Abrechnung des Güterempfanges aller österreichischen, 
der anderen aller ungarischen und bosnisch-herze- 
gowinischen Stationen zufällt. 

Die Agenden der Zentralstelle beginnen dort, wo ; 
die Verrechnungsagenden der Stationen aufhören, welch' j 
letztere «las erforderliche Material der Zentralstelle un- i 
mittelbar vorlegen. Die Heimataverwaltungen erhalten 
blos die für die Beziehungen zwischen Station*- und 
Directionsdienst erforderlichen Belege. Durch den Ueber- 1 
gang der Abrechnnngsfnnctionen von den einzelnen Bahn- '. 
Verwaltungen anf eine gemeinsame Zentralstelle, entfällt 1 
die Notwendigkeit der separaten Autwicklung des Ab- 
rechnungmateriales jeder einzelnen Bahnverwaltung, woraus 
sich nicht nur bedeutende Vereinfachungen <iir die Ver- 
waltung, sondern auch weitgehende Erleichterungen für 
die Stationen ableiten lassen, indem letzlere wenig- 
stens für den directen Inlandverkehr, der doch min- 
destens die Hälfte des gerammten Güterverkehres aus- 
macht — von der Durchquetschung jeder einzelnen 



Sendung durch einen Wust von Drucksorten (Rechnung, 
Sunimarium, Recapitulation, Haupt-Recapitulation etc.) ein- 
fach befreit- werden kann. 

Die leitende Idee der gedachten Organisation be- 
steht jedoch keineswegs in einer einfachen Centralisirung 
des Abrechnungsdienstes — welche allerdings kaum irgend- 
wo so sehr im Interesse der Sache liegt, als gerade bei 
diesem Dienstzweige — sondern in der viel weiter 
gehenden Tendenz, neben der Vereinigung aller gleich- 
artigen Abrechnungsagenden der einzelnen Verwaltungen 
in einem Amte, woraus allein schon sich eine bedeutende 
Personalersparung ergeben würde, alle Vorginge des Ab- 
rechnungsmechanismus, welche derzeit blos wegen der 
örtlichen Trennung der einzelnen Abrechnungskörper 
(Verwaltungen) im Schriftwege erfolgen müssen oder deren 
schrittliche Fixirung nicht durch die sachliche Notb- 
wendigkeit begründet ist, im Wege einer münd- 
lichen com missioneilen Behandlung, an 
welcher ständige Vertreter aller b e t h e i- 
1 i g t e n Bahnen t Ii e i 1 n e h ra e n, auf die kürzeste 
und einfachste Weise besorgen zu lassen. Zu diesem 
Zwecke witren in dem Centraiinstitute eine dem zu er- 
mittelnden Bedarfe entsprechende Anzahl stündiger Coin- 
missionen aufzustellen, von denen jeder ein ft r 1 1 i e h 
(nach BahngrUppen) zu bestimmendes Verkehrsgebiet zu- 
zuweisen wäre, und welche aus je einem mit voller Ver- 
tretungsvollmacht ausgestatteten Beamten aller an dem 
betreöeuden Verkehrsgebiete beteiligten Verwaltung«! 
zu bilden wären. (Hiebei könnten kleinere Verwaltungen 
aus Erspariingsrftcksichteii eventuell ihre Mandate wechsel- 
seitig in einem ihrer Beamten vereinigen.) 

In dem weiter unten folgenden Gerippe eines Or- 
ganisationsentwnrfes wird jede Geschäftsgruppe, je nach- 
dem in derselben ein commissioneller Vorgang gedacht ist oder 
nicht, mit r Zoinmission* oder „Bureau" bezeichnet werden. 

Der ganze Geschäftsgang der Verrechnung nnd Ab- 
rechnung (exclus. Localverkehr) würde sich folgender- 
uiassen darstellen: 
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Jede Station führt eine täglich abzuschließende ein- 
fache Consignation der Frachtkarten 

a) über abgefertigte Sendungen (nacli beiliegendem 
Muster lt); 

f>) über empfangene Sendungen (nach beiliegendem 

Muster C); 
and zwar getrennt: 

ad ii) für den österreichischen und für den unga- 
rischen, bezw. bosnisch-herzego wünschen Empfang; 

ad h) für den österreichischen und für den unga- 
rischen, bezw. bosniseh-berzegowinischen Versandt. 

In den Consignationen sind die Frachtkarten alpha- 
betisch einzutragen, u. zw.: 

ad a) nach Bahnen und Empfangsstationen, 

ad 6) „ „ „ Versandstationen. 

Die Consignationen sind vierfach im Pauswege her- 
zustellen. Das Original verbleibt in der Station, eine 
Copie geht mit der Monatsrechnung an die Direction, 
zwei Copien täglich, eventuell jeden zweiten oder dritten 
Tag an das Central-Institut (Zu diesem Zwecke kann die 
Rückseite Adressenvordruck erhalten.) Die tägliche Ein- 
sendung hat den Zweck, dass mit der Revision und Ab- 
rechnung sofort und nicht erst im zweitfolgenden Monate 
nach der Beförderung begonnen werden kann. 

Die für den Directionsdienst bestimmten Copien 
weiden in einem einfachen Mouats-Summariuni mit gleicher 
Rubrikenanlage zusammengefasst und mit demselben in 
die Monaterechnung der Station eingefügt (an Stelle des 
heutigen umständlichen Rechnungsautbaues mit so und 
so vielen Drucksorten und Detailrubrikeu). Diese Sum- 
marien geben der Direction einen vollständig ausreichenden 
Beleg für die Prüfung und weitere Behandlung der 
Gasse ngebarung der Stationen. Mehr benötbigt die 
Direction nach dem hier entwickelten System nicht, da 
ihr nach demselben gar keine Abrecbnungsagenden ob- 
liegen. 

Die an das Cential- Institut einzusendenden Copien 
dienen dem Abrechnungsprocesse. Zu diesem Zwecke sind 
die Empfnngs-Consignationen mit den zugehörigen Fracht- 
karten zu belegen, die Versandt-Cotisignationen jedoch nicht. 

Mit dem Einlaufen der (.Konsignationen beginnt die 
Thätigkeit. des Central-lnstitutes, welche in der folgen- 
den fieschüftsgruppen-Eintheilung zum Ausdrucke kommt. 

I. Abstimmungs-Bureau. 

Rangimng der täglich (eventuell jeden zweiten oder 
dritten Tag) in dnplo einlaufenden Consignationen, Ab- 
stimmung des Empfanges mit dem Versandt an der Hand 
der alphabetischen Bahn- und Stationsanordnung in den 
Consignationen, eventuelle Berichtigung der Empfangs- 
consignationen, decadenweise Uebersendung einer der 
beiden Copien (berichtigt) an die Heimatsverwaltung der 
Rechnungsstation zur Benützung für die internen Revi- 
sionszwecke. Zutheilung der Frachtkal ten au die (Kom- 
missionen (vidc Absatz II). A jour-Führnng aller dieser 
Arbeiten. 
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II. Revisions- und Calculations-Commissionen. 

(Die Auzabl derselben wäre nach dem Verhältnisse 
des täglich aufzuarbeitenden Materialea und der ange- 
messenen täglichen Arbeitsleistung zu bestimmen.) 

Tägliche Prüfung der Recbnungs- und Tarifrichtig- 
keit der eingebrachten Frachtkarten des zugewiesenen 
Verkehrsgebietes, Calculation der zulässigen billigsten 
Fraehtberechnung (fttr welche das Kartenformular Muster A 
auch bei theilstreckenweiser Fraehtberechnung die Mög- 
lichkeit gibt) nach Feststellung der richtigen Fracht. 
Abgabe, der mündlichen Anerkennnngserklärung der Coni- 
roissionsmitglieder für die von ihnen vertretenen Ver- 
waltungen (ähnlich wie heute in den Cartellcommissionen), 
Absetzung der sich ergebenden Parteiguthaben und Er- 
satzmftngel auf den Frachtkarten, a jour-Führung der 
Arbeiten und tagliche Weiterleitung der behandelten 
Frachtkarten an das Mängels-Hureau (vide Abschnitt Hf), 
endlich Entscheidung über die einlangenden Mängels- 
erläuterungen der Stationen. 

In den gewiss seltenen Fällen unbehebbarer Meinungs- 
verschiedenheit der Commissionsmitglieder Feststellung 
der abzurechnenden Fracht nach Ansicht der Majorität, 
Vormerkung für die Verbandsconferenz und seinerzeit 
eventuelle Rückführung im Wege von Zusätzen zu einer 
späteren Monatsabrechnung. 

NB. Bei der mündlichen Behandlung werden die 
sich ergänzenden Tarifkenntnisse aller Commissionsmit- 
glieder zur rascheren Feststellung der richtigen Fracht- 
bezw. einer billigeren als der angewendeten Abfertigung 
dienstbar gemacht. Durch die fast unmittelbar nach der 
Beförderung der Sendung erfolgende Absetzung und 
Hinansgabe der Parteiguthaben — insbesondere solcher 
aus der nachträglichen Anwendung billigerer Tarife oder 
Tarifcombinationen. welche nach den derzeitigen Ein- 
richtungen Oberhaupt nicht im Revisionswege stattfinden 
kann — mlisste sich zudem eine bedeutende Verminde- 
rung der Frachtreclamationen ergeben. 

III. Mängel-Bureau. 

Tägliche Uebertragung der Parteiguthaben und Er- 
Batzmängel aus den behandelten Frachtkarten in decaden- 
weise nach Stationen und in triplo auszufertigende Con- 
Biguationen, von denen das Original in dem Central- 
Institute verbleibt, eine Copie an die Heimatsverwaltung 
zu Zwecken der internen Rechnungsmanipnlationen, die 
zweite an die Station gesendet wird. Letztere hat sich 
sofort mit den jeweiligen Beträgen definitiv zu belasten. 
Eventuelle Mängelserläuterungen (ohne aufschiebende 
Wirkung auf die Gebarung der Stationscassa) sind an 
das Centrai-Institut zu richten, woselbst die Entscheidung 
in den unter II genannten Commissionen getroffen und 
vom Mängels-Bureau der Station und der vorgesetzten 
pirection derselben bekanntgegeben wird. 

Die Entlastung der Station gegenüber der Dilation 
würde gebildet: 

1, Bei Parteiguthaben; 



n) vor der Auszahlung durch den Cassenbestand. 
b) nach der Auszahlung durch Partei-^tiiltnrig ; 
9. bei Ersatzmängeln, u. zw. : 
«) in der laufenden Monatsrechnnng: 

*) durch die Mängelsnote des Cential-Inslitutes, 

p) durch das bereits eingezahlte Geld; 
b) in der nächsten Monatsrechnung (in welcher die 
Mängel des Vormonates unbedingt bereinigt sein müssen) . 

z) durch das eingezahlt« Geld, 

(3) durch die Auflassungsnote des Ceutrallnsti- 
tutes, 

•;) durch den Bericht, betreffend die Einklagui?. 
bezw. durch den von der Direction darüber 
ertheilten Deckungszettel. 

IV. Rechnungs-Bureau. 

Aufwicklung der Geldrubriken der eingestrichenen 
Empfangs-Conaignationen in stationsweise zu fithreude 
Monats-Summarien und bahnweise Zusammenstellung: der 
letzteren in Monats-Recapitulationen behufs Feststellung 
der Gesammtachuldigkeit. jeder Station und jeder Bahn. 

Uebertragnng des Inhaltes der berichtigten Fracht- 
karten (Nummer, Datum, Gewicht nach Güterclassen, Ge- 
sammtfracht, Baarvorschnss, Nachnahmen nach Eingang, 
Nebengebühren der Versandt- und der Emptangsbahn, 
Krsatzmängel und Parteiguthaben) in alphabetisch nach 
Empfangsstationen anzulegende Monats-Summarien, inner- 
halb deren die Frachtkarten relations- und routenwei« 
anzuordnen sind. 

Monatliche Abschliessung der Consij^nations- mA 
Karten-Summarien, sowie der bahnweisen Reeapitulatione». 
gegenseitige Abstimmung der ersteren, sodann Ueher- 
mittlung der Karten-Summnrien an die folgenden Com- 
missionen. 

V. Antheilserstellungs- und Frachtvertheilungs-Commission 

Durch die Bildung dieser (ebenfalls nach örtlichen 
Verkehrsgebieten aufzustellenden) Commissionen, welche 
aus Tarif beamten zu bestehen hätten, soll — neben dein 
allgemeinen Zwecke der Beschleunigung und Vereinfachung 
der Abrechnung — noch ein doppelter Specialzweck er- 
reicht werden, nämlich: 

1. Entfall aller Antheilserstellungsarbeiten, welche 
nicht durch wirklich geführte Transporte erforderlich ge- 
macht sind *) und der separaten, oft jahrelang verzögerten 
Ausarbeitung von Antheilstabellen für alle Relationen und 
Routen des betreffenden Tarife«, daher bedeutende Ver- 
minderung der Antheilserstellungsarbeiten durch Beschrän- 
kung derselben auf die Fälle des wirklichen Bedarfes für 
die thatsächlich gefahrenen Classen, Relationen und Routen 
welche in den Frarhtkarten-Smnmarien zur Darstellung 
gebracht sind ; 

2. Zusammenlegung der erforderlichen Aniheils- 
erstellnngen und der Frachtvertheilling anf Grund der 

*) Zorn Theile ist diener Gedanke icbon in Folge Anregung 
vop «n<|erer Sijit* w>i| il«reh »wlere Wittel in die fr»?«' •■ingeflilirt. 
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monatlichen Schlusszifferu der Summarien, dadurch Entfall 
jeder provisorischen und Ermögliehnng der sofortigen de- 
önitiven Abrechnung. 

Die einmal ermittelten Einheitsantheile wären sofort 
— alphabetisch nach Empfangsstationen — in entsprechend 
rubricirte Indices (je für einen Verband) zur Benützung 
bei späterem analogen Bedarfe einzutragen. Auf diese 
Weise würden neben und mit der laufenden Arbeit die 
für den wirklichen Bedarf der bereits skizzirten und der 
Rückvergütungs-Cornmissioneii (vide Absatz VIII) aus- 
reichenden Antheilstabellen entstehen. 

Durch die commissionelle Feststellung der Einheits- 
antheile und der nach diesen vorgenommenen Fracht- 
vertheilung (eventuell in zwei GeschOftsgruppen) erscheint 
das Interesse der einzelnen Verwaltungen so weit gewahrt, 
dass auch hier die Zustimmung der Commissionsmitglieder 
der Anerkennungserklärung ihrer Verwaltungen gleich- 
gehalten werden kann. Uebrigens bliebe hier, wie in den 
Revision«- und Calculations-Commissionen, jeder Verwaltung 
das Recht einer stich proben weisen Prüfung der t'ommis- 
siousarbeiten durch Theilnahme an diesen selbst oder durch 
Einsichtnahme in das erledigte Material vorbehalten. 

Die Antheilsermittlungen der gefahrenen Classen. Re- 
lationen uud Kouten können bereits einige Tage nach 
Einlangen der ersten Karten, bezw. sofort nach Ein- 
tragung derselben in die Monat s-Sumnmrien beginnen 
und werden nach Maßgabe des sich ergebenden Bedarfes 
bis zum Schlüsse de? Arbeitsmonates (vgl. den Arbeils- 
Valender im Abschnitt VI) a jour fortgesetzt. 

Die mit der Frachtmtheilung ausgestatteten Sum- 
mariea gehen sodann zurück an das Reclmungs- Bureau 
»(»selbst sie bahnweise in Recapitulatioiien zusammen- 
gefaßt werden. Die Schlusssummen der letzteren — 
nach Abschlag der in besonderen Rubriken ausgewiesenen j 
Pins- und Minus-Mängel — müssen sich mit jenen der 
bahnweisen Consignations-Recapitulatione» decken, mit : 
welchen sie daher zur Constatirung der Rechnungsrich- ! 
tigkeit abzustimmen sind. Sodann sind diese beiden Rech- 
nungsbelege zu leiten an das 

VI. Saldirungs-Bureau. 

Die ronsignations-Recapittilationen geben die Ge- 
sammtschuldigkeit jeder Bahn für den Rechnungsinonat, 
die Karten-Recapitulationen die Forderung jeder einzelnen 
Bahn aus ihrem eigenen Empfang, sowie aus dem Em- j 
pfange jeder anderen Bahn. Durch Uebertragung in einen 
Saldirnngsausweis, welcher in Copie jeder Bahn mit- 
getheilt wird, erfolgt die Gegenüberstellung von Gesammt- | 
schuld und Gesammtforderung. 

Diesem Bureau obliegen auch alle übrigen Sal- i 
dirungsgeachäfte. 

» * « 

Nachdem die Saldiiung den Schlusspunkt des Ab- 
rechnungsverfahrens darstellt, soll hier eine approximative 
Schätzung des für dasselbe erforderlichen Zeitraumes ver- 
sucht werden. 



Die Abrechnung ist auf dem Empfangsmat t ial des 
Rechnnngsmonates aufgebaut, der Abschluss hatte daher 
(wie schun hente im direkten lnlandsverkehre) mit dem 
12. des folgenden Monates zu geschehen. Die Kmpfangs- 
C'onsignationen sammt Frachtkarten dieses Tages werden 
längsteus am ) 5. im Oentral-Iustitute einlangen, woselbst 
sich nun folgender Process abspielt: 
Am 16.— 17.: Kangiren und Einstreichen der letzten 

Consignationen; 
vom 1H.— 21.: Revision und Calculation der letzten Fracht- 
karten; 

am 22. : Behandlung im Mftngels-Bureau; 

vom 2:).— 25.: Eintragung der letzten Frachtkarten in 
die Summarien und Abschluss derselben; 

vom 25.—"). des kommenden Monates: Die noch erübri- 
genden Antheilsermittlungen nnd Fracht- 
vertheilung in den Summarien; 

vom C.-9.: Aufstellung der bahnweisen Recapitula- 
tiouen; 

vom 10. -15.: Saldirungsatbeiten und Versendung der 
Bilanz. 

Geldansgleich a Tage nach Erhalt der Bilanz, also 
noch vor Schluss des auf den Rechnungsntonat zweitfol- 
genden Monates, während derselbe heute erat gegen Ende 
des drittfolgenden stattfindet, da die Bilanz erst am 15. 
des letzteren verschickt wird. 

» 

* * 
VII. Cartell-Commissionen. 

Dieselben finden in den, den gesammten Verkehr 
zwischen den Inlandsbahnen repräsenttrenden Summarien 
das für ihre Arbeiten erforderliche Material fast vollstän- 
dig vor, wodurch die Vorarbeiten zur Beschallung des- 
sellven auf ein Minimum redneirt werden. 

VIII. Rückvergütung8-Commi88ionen. 

(Die Gliederung derselben ist die gleiche wie die 
der Commissionen unter II und V.) 

Kaum in irgend einem anderen Zweige der Ver- 
waltung könnte durch mündliche Behandlung und Arbeits- 
centralisirung soviel an Schreibwerk nnd reinen Hilfs- 
und Manipulationsarbeiten in Ersparung gebracht werden, 
als im Frachterstattnngsdienste mit. seinen zahllosen Cor- 
respondenzen wegen Weiterleitung unrichtig eingebrachter 
Reclamationen, Iucontrirung, Anfragen über Frachtsätze 
oder deren Vertheilung, wegen Einholung der Erklärun- 
gen der an der Entscheidung betheiligten Verwaltungen 
oder schriftlicher Austragung der häufigen Meinungs- 
dilferenzen, wozu sich das naturgemäss sehr umständliche 
Verfahren, betreffend Ausgleichung und Saldiiung der für 
andere Bahnen bezahlten Mehrfrachtantheile gesellt, 
welches wieder eine ganze Reihe von buchhalterischen 
Arbeiten (Führung transitorischer Conti, Evidenthaltung 
der offenen Fordeningsposteu, Bereinigung derselben 
u. s. w.) uothwendig macht. 

Den proponii ten Rückvergütungs-Conimissionen stünde 
vor Allem das gesammte einschlägige, im Onlial-Institute 
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registrirte Karteuniateriale zur Iucontrirung au Ort und 
Stelle (durch Hilfsorgane) zur Verfügung. Eine vollstän- 
dige Tarifsanimlung, deren Benützung durch die sich 
gegenseitig ergänzenden, mündlich auszutauschenden Tarif- 
kenntnisse der Commissionsmitglieder ungemein erleichtert 
würde, und die Vollmacht jedes Mitgliedes zur Erklärungs- 
abgabe im Namen seiner Verwaltung, würden eine rasche 
Entscheidung über den Anspruch und die Art der Ver- 
keilung verbürgen; Tür die Durchführung der letzteren 
kamen die Antheils-Indices der Commissionen unter V zu 
statten. Die Zahlung hätte aus einem standigen tieldver- 
lage des Centrai-Institutes zu erfolgen, über welchen auf 
Grund der Ausgleichsübersichten, in denen die Schluss- 
ziffern der Unterechiedaberecbnttngen (Erstattungsbetrag 
und -antheile) aufgewickelt würden, den Verwaltungen 
monatlich Rechnung zu legen wäre. 

Es wäre hier noch darauf zu verweisen, dass die 
Rückvergütungs-Commissionen nach den ia Absatz 11 
niedergelegten Ausführungen über die beschleunigte und 
vermehrte Absetzung von Parteiguthaben wohl nicht mehr 
den derzeitigen Geschäftsuinfang der heutigen Riickver- 
gütuogsbureaux zu bewältigen hätten. 

Zum Schlüsse sei es gestattet, jene Vortheile, welche 
sich aus dem vorstehend skizzirten Systeme ergeben 
würden, kurz zu resurairen Als solche dürften anzu- 
führen sein: 

Alle aus der Centralisirung gleichartiger Agenden 
an und für sich resultirenden Ersparnngen an Correspon- 
denz, Personal, Material und Drucksorten, wozu noch 
aus dem geschilderten Arbeitssysteme selbst weitere, 
ziemlich bedeutende Ersparungen an Tarif-, Conttol- 
Buchhaltungs- und Kanzleibeamten, sowie an Korrespon- 
denz wesen treten würden. 

Entlastung der Stationen und Dil ecttonen. 

Entfall der provisorischen Abrechnung. 

Geldausgleich auf Grund der definitiven Abrechnung 
um einen Monat früher als bisher. 

Entfall der besonderen Antheilserstellnngs-Cominis- 
sionen (auch Diatenersparuug), Einschränkung der An- 
theilserstellung auf die wirklich gefahrenen ( lassen, Re 
lationen und Routen. 

Entlall der Vervielfältigung der Antheilstabellen. 

Beschleunigung und Erleichterung der Cartellab- 
rechnung. 

Beschleunigung und bedeutende Vermehrung der 
constatirbaren Parteiguthaben, in Folge dessen Vermin- 
derung der Frachtreclamationen. 

Vereinfachung, Beschleunigung und Itedeutende Ver- 
minderung der Kosten des Kückvergütungsdienstes. 



Die Verfasser siud sich wohlbewusst, dass eine Insti- 
tution von dem Umfange der Frachleinnahmen-Abierh- 
unng zwischen den zahlreichen Bahnverwaltungen nicht 
vou heute auf morgen einer grundstürzenden l'mwaudluug 
unterzogen werden kann : ebenso aber auch, dass das 
heutige Abrechnnugsvei luln i'ti in Folge d«-s colossalen An- 



wachsens des Giitei Verkehres jeder erreichbaren Verein- 
fachung dringendst bedarf. Vielleicht dient einer oder 
der andere der im Vorstehenden ausgesprochenen Gedanken 
zu einem Schritte vorwärts auf diesem Entwicklungswege. 

Zur KeclamationstnduNtrie. 

Di« Grazer Handelskammer hat in ihrer Sitzung rt>m 
Ifi. November 1899 ebenfalls über die von uns nehnuaU 
besprochen« Randtrage der Regierung, betreffend die Einrel- 
liung der Frachtenreclamationsburcaux nnter die concessionirten 
(•«werbe, verhandelt. Der vom Kamnierrath U ö s c Ii 1 erstatte!* 
Bericht enthalt so interessant e Thatsachen, dass wir nns niclit 
versagen können, sie ans dem gedruckten Sitzungsberichte 
einer grösseren ücITentljchkeit mitzutlieilen : 

..Den Verlockungen zu sehwindelhatter Uebahrtuig 
konnten viele dieser Bureaux nicht widerstehen. Wohl aus- 
gestattete Rüstkammern von Fälscliungsmiiteln. wie vun 
Chemikalien, verschiedenartigen Tinten und Federn n. dgl.. 
wurden gelegentlich vorgefunden. Uli der Frachtverreclmung 
betraute Hnhnbeanite wurden aneh mitunter durch Bestechungen 
zn wissentlieh unrichtigen, höheren Fraehtenbcrechnnngen ver- 
leitet. Abgesehen von den widerwärtigen Belästigungen, denen 
die Parteien durch aufdringliche Anträge dieser Bnreaux aus- 
gesetzt sind, werden von den Parteien oft Vergütungen iu 
ganz ausserordentlicher Höhe gefordert, die in keinem Ver- 
hältnisse zu der Leistung dieser Bureaus stehen. * 

Dass die Grazer Kammer »ich frir die Einreibung unter 
die cuncessionirten (iewerbe aoBsprach, dürfte demnach nicht 
wundernehmen. Sie verlangt nur, dass die Behörden vor Er- 
tbcilmig der Concession die Handelskammern über die l'enün- 
lichkeit des Bewerbers befragen und d^ss Spediteure ftirüVe 
Auftraggeber nach wie vor ohne Concession zu reclaovm 
berechtigt »ein sollen. 

Auch die ( zeruowitzer Kummer hat sich mit Majorität»- 
bescbluss für die Couceseionsjjflicht ausgesprochen. Bezeichnet^ 
ist, dass in diesem doch keineswegs besonders grossen usJ 
verkehi «reichen Kammer sprenge! 13 (') private „Reclauiatium- 
bureanx" bestehen. 

Oesterreich Ische Elsen bahn Statistik pro 1898. 

Das statistische Departement im Eisenbahnmlnisteriiiin 
versendet soeben die „Statistik der in den im Rekhsratbe 
vertretenen Königreichen und Ländern im Betriebe gestandenen 
Locomotiv • Eisenbahnen u für das Jahr 1898. Die ein- 
schlägige Publicatiuti ist berufen, den Stand des österreichischen 
Eisenbahnwesens zur Darstellung zu bringen, wie selb» in 
dieser Ausführlichkeit und in solchem Umfange seit der anfaiiR* 
1897 — nach Veröffentlichung der Daten des Jahres 1893 
— erfolgten Trennung der F.isenbahnstatistik der diesseitigen 
Keichsbülfle von jener Ungarns mangelte und in der Zwischen- 
zeit durch die Hauptergebnisse der österreichischen Eisenbahn- 
Statistik supplirt wurde. 

Von der letzteren Zusammenstellung unterscheidet «ich 
das vorliegende Werk nicht nnr durch eine viel d«taillitiere 
Nachweiaung der Jahrescrgebuisse, sondern inshesonders durch 
die vollständige Darstellung der soi ietilren, finanziellen und 
baulichen Grundlagen der iu Betracht kouimenden Eisenbahnen 

Dieser principielle Unterschied gewinnt dadurch an 
Werth, dass in den betreffenden Capiteln der nenen PnUi- 
cation — Bestand und Verwaltung, bauliebe Aulagen, Anlage- 
tapital und finanzielle Begünstigungen — »beils iu Form 
tabellarischer Entwicklung, hauptsächlich aber durch ein 
überaus reichhaltige* Anmei knngsiuat.-ri.il die Strurtnr jedes 
cin/.e!n«-u Biihiiunteruehiueiis iu prücnatiter und /i gli i' Ii 
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erschöpfender Weise nach den voraugcfuhrien Gesichtspunkten 
ersichtlich gemacht wird. Anf diese Art ist den Fachkreisen 
Gelegenheit geboten, Uber allo jene für sie wichtigen Detail» 
des heimischen Eisenbahnwesens, bezüglich welcher die Daten 
bisher zumeist aus den verschiedensten, oft schwer zu be- 
schaffenden Einzelwerken zusammengestellt werden musMen, 
in einem einzigen Übersichtlichen Hände authentischen Aufschlags 
za rinden. 

Ein weiterer Vorzug des auch in typographischer Be- 
ziehung voll entsprechenden Werkes ist die instruetive, selbst 
fiir den Laien interessante Einleitung, in welcher die historische 
Entwicklung des österreichischen Eisenbahnnetzes im Geleite 
eines reichen tabellarischen Maleriales, sowie eine die Er- 
gebnisse des Jahres 1898 in ihren Hauptpunkten zusammen- 
fassende Uebersicht zur Darstellung gelangt. 

Indem wir nunmehr zum Vergleiche der in der vor- 
liegenden Statistik enthaltenen wichtigsten Daten mit den 
entsprechenden Ergebnissen des Vorjahres übergehen, heben 
wir folgende Ziffern als besonders erwähnenswert h hervor : 

Was zunächst die G e s a m in l b a ti 1 ä n g e der dem 
öffentlichen Verkehre dienenden Locomotiv-Eiscnbahuon auf 
österreichischem Staatsgebiete betrifft, so betrug dieselbe mit 
31. December 1898 rund 18.173 km, d. i. um 845 km oder 
4 87 V mehr als im Vorjahre. Werden zu dieser Gesamrot- 
lange des Jahres 1898 die im Auslande gelegenen Theil- 
sl lecken der österreichischen Eisenbahnen (21 km) hinzu- 
gerechnet, iiingegen von derselben die Länge der auslandischen 
Eisenbahnen auf österreichischem Staatsgebiete (99 km) in 
Abzug gebracht, so ergibt sich für die österreichischen 
Locomotiv-Eisenbahnen eine Baullinge von 18.095 km ; hlevou 
entfallen 7521 km anf die k. k. .Staatsbahnen und 10.574 km 
anf die Privatbahnen. Von den k. k. .Staatsbahnen standen 
51 km im fremden Betriebe, wahrend von den Privatbahnen 
2675 km vom Staate betrieben wurden, und 7899 km im 
Privatbetriebe standen. Das im Betriebe der k. k. Stnatsbahn- 
Verwaltung stehende Bahnnetz erreichte mithin zu Ende des 
Jahre? 181*8 eine Ausdehnung von 10.142 km. was gegenüber 
dem Jahre 1897 eine Zunahme um 7*39.% ergibt. Von der 
angegebenen Gesaiumtlänge sätumtlicher Eisenbahnen entfielen 
9<VtOX auf Bahnen mit normaler Spurweite und der Rest 
anf Schmalspurbahnen. 

Hinsichtlich der in der vorliegenden Publication ent- 
haltenen, die baulichen Anlagen der Eisenbahnen 
betreffenden detaillirten Angaben wäre hervorzuheben, dass 
von der Ge.iamintlAnge des Hahnkörpers eioschliesslich der 
Bahnhofe 20-91 v auf horizontale Bahnstrecken und 79 09 V 
auf Bahnstrecken in Steigtingen oder Gefallen entfielen ; die 
Länge der geraden Bahnstrecken betrug 62T8?« und jene 
in Krümmungen 37 82 . Die Anzahl der Bahnhöfe war 
2630, der Haltestellen 1273, der Telcgranheugtationen mit 
Schreib- und Sprechapparaten 2715, der Wohngebäude für 
Beamte, Diener und Arbeiter 1232, der Aufnahms- 
gubäude 2857, der Güterschuppen 2724, der Wächter- u. dgl. 
Häuser 10.609 u. t. w. 

Das für sämmtlicbe Staatsbahnen und fiir die vom Staate 
für eigene Rechnung betriebenen Privatbahnon bis Ende des 
Jahres 1898 aufgebrauchte Anlagecapit.il beziffert sich auf 
1 134 Millionen Gnldcn, vou welchem Butragu bis zu jenem 
Zeitpunkte 63 Millionen Gulden amorfisirt waren. Das Anlage- 
capital der Privatbahnon im Privatbetriebe (einschliesalich der 
vom Staate auf Rechnung der Eigentümer betriebenen Local- 
bahnen) beträgt 1757 Millionen Gulden. Als noch zn emit- 
tirendes Anlagecapital verblieben mit Schlnss des Jahres 1898 
Actien im Betrage von 4339 Millionen Gulden nnd Prioritäts- 
obligationen im Betrage von 77 508 Millionen Gulden. Der 
Stand der Fahrbetriebsmittel erfuhr im Gegenstands- 
jahre eine nicht unwesentliche .Steigerung. 



Gegenüber der procentuellen Zunahme der Bettiebalauge 
sHmmtllcher Eisenbahnen nm 4 94 V stellte sich die Zunahme 
im Stande der Locomotiven auf 532 V, jene der Personen- 
wagen auf 6 0(i * und jene der Lastwagen auf 4'16,V. Im 
Ganzen waren vorhanden: Locomotiven 4847 Stück (hierunter 
bei den im Staatsbetriebe stehenden Eisenbahnen 2304 Stück), 
Personenwagen 10.847 Stück (5495) und Lastwagen 108.446 
(41.872> Stück. 

Die Beschaffungskosten sammtlicher 
Fahrbetriebsmittel beziffern sich mit Ende des 
Gcgenstandsjahres auf 386.877 Millionen Gulden (bei den im 
Staatsbetriebe stehendeu Eisenbahnen auf 175 519 Millionen 
Gulden); hievon entfielen 38 41 V auf Locomotiven, 14 31V 
auf Personen-, 46*61% auf Lastwagen und der Rest anf 
Postwagen und Schneepflug«. 

Die im Jahre 1898 aufgewendeten Koste» für Erhaltung 
und Umgestaltung der Fahrbetriebsmittel betrugen 18.720 Mil- 
lionen Gulden. 

Von grossem Interesse sind die den bedeutenden Umfang 
des Eisenbahnverkehres illustrirenden Daten. Es 
betrug hiernach die Anzahl der im Gegenstandsjnhre auf 
sftunntlichen Eisenbahnen beförderten Personen nicht weniger 
als 126.087 Millionen (hlcvon 55.787 Millionen auf den 
Bahnen im Staatsbetriebe). Die geförderten Personenkilometer 
betrugen 4439 Millionen, es wurden daher durchschnittlich 
das Kilometer Betriebsllliige von 255.435 Peraonen befahren. 
Im Vergleiche zom Jahre LS97 war die Zunahme des 
Personenverkehrs eine sehr bedeutende, welche Erscheinung 
nicht allein auf die Eröffnung neuer Eisenbahnen, wie ins- 
besondere der Wiener Stadtbahn, sondern auch auf eine 
intensive Verkehrsznnahme auf den bestehenden Bahnen zurück- 
zuführen ist. 

Im Ganzen wurden um 1519* (Staatsbetrieb 26-79 .V, 
Privatbetrieb 7 -39 x ) mehr Personen befördert, d. i. per 
Kilometer Betriebslange 11-57* (Staatsbetrieb 2105*. 
Privatbetrieb 5'87 * ). Die Anzahl der geförderten Personen- 
kilometer stieg nm lOOns. Die ausschlaggebende Bedeutung, 
welche bekanntlich die III. Wagenelasse für den Verkehr 
besitzt, wird im Gegenstandsjahre durch folgende Angaben 
veranschaulicht: Es entfallen nämlich von der Gesammtzabl 
der beförderten Personen auf die I. Classc 0 88 V, anf die 
II. Glaste 6-99 V, anf die III Clasae 89-36 V, anf die 
IV. ("lasse (nur bei der Eisenbahn Lemberg-Belzec geführt) 
i 0-09;. und auf Militarpersonen 2'i>9 \ . Gleich dem Personen- 
verkehre erfuhr auch der Güterverkehr eine erhebliche 
Steigerung. Im Ganzen wnrdeu 110.981 Millionen Tonnen 
(Staatsbetrieb 37.565 Millionen) befördert; gegenüber dem 
Vorjahre ergibt dies eine Zunahme um 6-43% (Staatsbetrieb 
10 37%). 

Von dieser Frachtmenge wurden im Jahre 1 898 10.451 Mil- 
lionen Tonnenkilometer gegen 9557 Millionen Tonnen- 
kilometer im Jahre 1897, sobin mehr um 9-59 V zurück- 
gelegt. Jedes Betriebskiloractcr wurde im Jahre 1898 durch- 
schnittlich von 541.137 Tonnen befahren. 

Die gesammten, während de» GegeustandsjahreR er- 
zielten Betriebseinnahmen der österreichischen Eisen- 
bahnen beliefen sich aut 287.817 Millionen Gulden, wovon 
117.096 Millionen Gulden auf die Eisenbahnen im Staats- 
betriebe entfieleu. 

Die Betriebsausgaben bezifferten sich im Ganzen 
anf 178.930 Millionen Gulden, an welchem Betrage die 
eben genannten Bahnen mit H2.91K Millionen Guldun par- 
tieipiren. 

Gegenüber dem Vorjahre erfuhren die Betriebseinnahmen 
sänimtlicher Bahnen eine Stelgerung um 3 9K V und die Be- 
triebsausgaben eine solche um 4 29 * . Der sich mit 109.321 Mil- 
lionen Gulden ergebende Betriebs - Netto-Ertrag 



Digitized by Google 



- 160 — 



der Eisenbahnen «teilte »ich per Kilometer Betriebsl.lnge auf 
6224 Gulden gegen 6198 Golden im Jahre 1897 and ent- 
spricht einer durchschnittlichen Verzinsung des verwendeten 
Anlagecapitales von 3"9 \ . 

Eine besonders eingehende Nachwiilsnug erfahren in der 
vorliegenden statistischen Pablication die im Gegenstandsjahre 
vorgekommenen Unfälle, deren Gesammtzahl 1G26 betrug. 
Unter denselben befanden sich 446 Entgleisungen nnd 246 Zu- 
satnmenstösse nnd Streifungen. 

Die Gesammtzahl der bei stimintlicbeu Unfällen sowohl 
nnverschnldet, als anch in Folge eigener Schnld verunglückten 
Reisenden bellef sich auf 143, von welchen 8 Personen ge- 
tödtet wurden. Auf je eine Million Reisende entfielen 167 
VernugrUckangen nnd auf je eine Million Personenkllumeter 
0*05 veranglückte Reisende. 

Die Anzahl der hei s ä in m 1 1 i c h e n Eisen- 
bahnen Angestellten (Beamten, Unterbeamten, weib- 
lichen Bediensteten, Dienern) betrug 84.217; Arbeiter Im 
Taglohn waren im Jahresdurchschnitte 95.722 beschäftigt. i 

An Besoldungen, Löhnen und sonstigen 
Bezügen wurden im Ganzen 1)9.432 Millionen Galden aus- 
bezahlt. Während die Zunahme der gerammten Betriebt-lange 
der österreichischen Eisenbahnen von 1S97 auf 189k 5*16,v 
ausmachte, betrug die Steigerung im Personabtande 5-38 v j 
und in den Bezügen des Personales CT.9 ir . 

An Wohlfahrtsein rieh fangen für das Personal 
bestanden 23 Pensions-, 24 Kranken- und 27 sonstige Hu- 
inaniiälscasten, deren Vermögen sich im Ganzen anf 60.914 Mil- 
lionen Golden belief; dasselbe erfuhr, im Vergleiche zam 1 
Vorjahre, eine beträchtliche Steigerung, welche bei den Pension«- | 
cassen 3 46, bei den Krankencassen 13:21 und bei den ; 
sonstigen HumanitäUfonden 13*65 ,v betrug. 



Monats-( hronlk — April 1900. 

* 

Neue C onc essioneu: Mit Urkunde vom 31. März ; 
1900 wurde dem Joseph Sebastian Ritter von Daubek, 
(intabesltzer in Litten, im Vereine mit der Gemeinde Hosto- 
witz die Concession zum Baue nnd Betriebe einer normal- 
spurigen Localbabn von der Haltestelle Hinter- 
Treban der Linie Prag— Furth i. W. nach Loeho- 
witz zum Anschlösse an die Staatsbahnlinie Pro- 
tivin — Zditz ertheilt. 

Wichtige Projecte: Das Elsenbuhnuiioistorlutu ar- 
beitet mit allem Eifer an der Fertigstellung der in der Regie- 
rungsvorlage, die Herstell nng mehrerer Eisenbahnen 
a n f St a a t s k ose en betreffend, angefahrten Projecte. Die 
Regierung erhofft eben die legislative Genehmigung des Gusetz- 
entwurfes und will einstweilen die Projecte derart fordern, 
dass ohne Aufschub mit den Detailarbeiten und, so weit dies 
möglich, mit den Bauarbeiten begunnen werden kann. Im 
Laufe des Sommers werden die Operate für alle in Aussicht 
genommenen Linien soweit gediehen sein, dass die Tracen- 
revision durchgeführt, eventuell auch die politische Begehung 
eingeleitet werden ksnn. 

Fünf Landtage, der niederösterreiehisebe, der obei öster- 
reichische, der steierische der sal /.burgische und der kärntnerische, ; 
haben sich mit dem grossen Eiscubahnprogramm befasst nnd , 
ihrer Befriedigung Ausdruck gegeben. Die wirthschaftliche ' 
Bedeutung der in Anssicht genommenen Linien wird nirgends ; 
verkannt nnd es wäre nur zu wünschen, dass die verfassungs- 
mässige Behandlung des Projecte* baldigst erfolge. 

Dia von uns schon mehrfach erwähnte, projectirte neue 
österreichisch-russische Eisenbahnverbindung 1 
soll -- wie wir aus dem Rechenschaftsberichte der Lemberg- • 
Czcrno witz- Jas» v Eisend.- Geseihehart, für das Jahr 1899 etil- I 



nehmen — doch Zustandekommen. Die geplanten Bahnstrecken, 
welche an die Linie Lemberg— Belzec anschliessen werden, 
sollen am 1. Jänner 1902 znr Ei Öffnung gelangen. 

Am 4. April fand beim Tiroler Laodesaasschnsse eine 
(Konferenz über die Et s c h r eg ul 1 r u n g imVintschgau 
statt, welche auf den Bau der Vintschgauer Bahn von 
wesentlichem Einfluss Ist. Die Ausführung des Reguli ruDgs- 
projecte» würde die Mitbenutzung des linksseitigen Dammes 
für den Babnban ermöglichen nnd so einem hochwichtigen 
Verkohrsz wecke zu Gute kommen. Es ist die alte Geschichte 
— die finanzielle Seite der Frage hindert wieder ein ao 
wichtiges und segensreiches Werk nnd es ist nur zu hoffen, 
dass die Kostenfrage bald geregelt sein wird. 

An dieser Stelle sei anch ein Erlass des Eisenbahn- 
ministeriums registrirt, welcher die Vereinfachung and Ein- 
schränkung der aus Anlass von Bahncommissionen (Tracen- 
revision, Stationscommission etc.) zu pflegenden Correspondenzea 
mit dem Reichskriegsministeriura zum Ziele hat. In Zukunft 
soll eine Einladung des Kriegsministeriums zu allen Comrais- 
sionen für von privater Seite vorgelegte Bahnprojecte nur 
dann ergehen, wenn in dem, die betreffende Commission an- 
ordnenden Erlasse die Beiziehung dieses Ministeriums aus- 
drücklich angeordnet wird. 

Localbahnen: Der böhmische Landesausschuss hat 
dem Landtage einen umfangreichen Bericht über die 
Localbahn- Actlon in Böhmen unterbreitet, aus dem 
wir entnehmen, dass der aus der Errichtung der Localbahnen 
reaultirende volkswirtschaftliche Vortheil mit den gebrachten 
Opfern in gar keinem Verhältnisse steht. Der Landesausschuss 
spricht auch den Wunsch aus, die Lucalbahnaction nur mit 
der grössten Vorsicht fortzusetzen. Der Bericht constatirt, 
daas die Aulage der Localbahnen kaum weniger kostspielig 
war, als jene von Hauptbahnen nnd sowohl die Baakosten als 
auch der Betrieb sich nicht wesentlich billiger stellten. Der 
Verkehr ist aber äusserst gering, zn dessen Bewältigung die 
primitivsten Commiinicatiou&mittel ausreichen würden. Der 
Bericht gelangt zum Schlosse, dass Bahnen nach dem System 
der Kleinbahnen mit Norinalspur gebaut und die Kosten der 
Stationen wesentlich erleichtert werden müssen. 

Auch der Diederösterreichiscbe Landesausschuss bat dem 
Landtage einen Bericht über den Stand der Localbahn - 
bewegung in N i ederö a terr e i c Ii unterbreitet, dem 
folgende allgemeine Uebersicht zu entnehmen ist : Von den 
mit finanzieller Betheiligung de« Laude« sichergestellten ßalin- 
projecten befinden sich gegenwärtig die Localbahnen 
Schwarzenau— Waldhofen a. d. Thaya, GBpfrilz— Gross- 
Siegharta, Schwarzenau -Zwettl, die Ybbstbalbahn einschliess- 
lich Gstadt— YbbsStz nnd die Localbahn St. Pölten — Kircb- 
berg a. d. Pielacb — Mank in Betrieb und die Linien Gmünd— 
Litschan -Heidenrelehstein und Gross-Siegharts — Raabs in 
Ausführung. Von den im Betriebe befindlichen Localbahnen 
war bisher keine in der Lage, eine Dividende auf die Actien 
znrVertheilung zu bringen und es ist auch nach den Betriebs - 
ergebnissen anf eine Dividende auf lange Zeit hinaus nicht 
zu rechnen. 

In Böhmen bat »ich ein Consortium gebildet, welchus das 
Project der Loc a 1 b ah n L i b o c ho w i i z — Je n s c h o w* i t z 
fordern will. Im Anschlüsse an diese BaLn soll die Localbahn 
von Junscbiiwitz nach Melnik ausgebaut werden. Die Fort- 
setzung bis Melnik hat den Zweck, die vom Lande bereits 
garauttrten Localbahnen: Postelberg — Laon — Liboehowitz — 
Jenschowitz einerseits nnd Melnik — Mseno- Sudomer— Jung- 
bunzlau— Unter-Bautzen Sobotka -Lomnitz bis Alt-Puka 
andererseits zu vorbinden und dadurch die grösste Local- 
bahn in Böhmen in einer Lange von 197 km zn schaffen. 

Die von der ungarischen Regierung wiederholt ange- 
kündigte Novelle zum L o c a 1 b a h n g e s e t r. e si.ll noch in 
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der Frülijalirssessinn d«s Reichstages nntnrbieitet werden. Die i 
itegicrung erwartet von dorn Zustandekommen des Gesetzes 
eine Wiederbelebung; der Lncalbahnbauthätlgkelt, welche 
in den letzten Jahren zum grossem Schaden der Industrie 
vollständig rnhte. 

Betriebseinnahmen: Nach den vorläufigen Ein- 
nahmen-Ausweisen stellen sich die Einnahmen der 
grosseren österreichischen Privatbahnen im 
April 1900 gegenüber dem gleichen Monate des Vorjahres 
wie folgt: 





April 1900 


Gegen j 
April 1899 


Kronen 


Bfihmmche Nnrnbslin 

BiiBchtrbrader Eisenbahn Lit. A . . . . 
r „ Lit Ii . . ■, 

Ksinsr Ferdinands-Nordbahn 

Oeetm. Nordwestbahn; garant. Nets 

„ . ElbethalbabD . . 
OeM.-nng. Staata-Eisenbabnc«««llsekaft . , 

9fldhabn-ües«)]»cbatt 

Südnorddente^he Verbindungsbahn .... 


98». 196 
818.442 
497.10ri 
1.089.7S2 
6,B«4.1S9 
1.722.481 
1,141.078 
4.676 02 t 
8,278.347 
547.660 


— 142.1«! 
4- 18.918 

— 9.600 
4- 48.400 
4- 852.864 
4- 64.82» 

— 56 W3 
4- 4H2.455 
4- 281.836 
{ 50.712 



Die Beendigung des Kohlenarbeiterstrikes macht sich 
wieder auf allen Linien bemerkbar. Besonders bemerkbar ist 
dies bei der Kaisar Ferdinands-Nordbahn, welche den Aus- 
fall der Monate Februar und März fast vollständig einbrachte. 
Her Einnahmen- Ausfall bei der Au&slg-Teplitzer Eisenbahn 
ixt theilweise noch auf den Strike nnd dann anf den in Folge 
des Hochwassers bedingten schwächeren Elbe-Kohlenverkehr 
zuTfickzufnliron. 

Betrieb: Am I.April 1900 wnrde die Localbahn 
Anspits in den Betrieb der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
übernommen. Anf den Strecken der ehemaligen mährisch- 
sclileslichon Centraibahn, Olm fitz — Jflgerndorf — 
Troppau und Jägerndorf — Ziegenhals werden ab 
I. Mai 1900 Schnellzuge in Verkehr gesetzt, wodurch 
für Nordmahren nnd einen Tbetl von Schlesien eine schnellere 
Verbindung hauptsächlich nach Wien erzielt wird. 

Die henrige Sommerfahrordnung bringt werthvolle Ver- 
änderungen in den internationalen Verkehrsverbindungea ; so 
berichteten wir schon in der Chronik pro März 1900, daas 
durch die nenen, von der Südbahn eingeführten T r i e s t e r 
Eilzüge eine nene Eilzngsverbindung via Cervlgnano mit 
Venedig geplant wird, welche die Fahrzeit nach Venedig 
erheblich abkürzen soll. Es verlantet nnn, dass diese Ver- 
bindung ab 1. Jnli ]!M»(i activirt wird nnd dass die Züge 
Wien um 7 Ohr Abends verlassen und schon um lo'/ { Vor- 
mittags in Venedig eintreffen, in der Gegenrichtung von 
Venedig um 3 Uhr Nachmittags abfahren und in Wien um 
7 Uhr Früh ankommen sollen. Auch vom Orient-Express- ! 
zog Berlin — Constant inopel haben wir schon be- 
richtet. Am :in. April ]9uO ist dieser Zug in Verkehr ge- 
treten und wird zweimal wöchentlich in beiden Richtungen 
verkehren. Er hat die grösste Fahrgeschwindigkeit unter 
allen bisher bestehenden ähnlichen Zügen und legt die ge- 
rammte Strecke von Berlin nach Constantinopel, die km 
beträgt, in 51 Stunden zurück. 

Vom 1. Juni 19» in ab wird nebst den bereits bestehenden 
Zügen ein mit allem Coro fort eingerichteter dir e der Zug 
mit er st er und zweiter Ciasseswischen Wien 
nnd Paris verkehren. Selbstverständlich wird auch ein 
Schlaf- und ein Speisewagen vorhanden sein. Die Fahrzeit, 
die sonst Xi Stnnden beträgt, wird nm 5 Stunden abgekürzt 
nnd nur mehr 23 Stunden 'Jb Minuten betragen. Der Zng 
»vW DD* 11 Uhr $0 Minuten yon Wien Westbahnhof a> 



eehen, über Linz, Salzburg und Bischofshofen, nm 1 1 Uhr 
10 Minuten Abends Innsbruck erreichen und um 4 Uhr 
55 Minuten Nachmittags des nächsten Tages in l'aris ein- 
treffen, also gerade die schönsten Gegenden bei Tageslicht 
durchfahren. 

Wir haben schon Ober die geplante Einführung des 
elektrischen Betriebes auf der Staatsbahnlinie 
Leobersdorf — Gutenstein berichtet. Die Firma 
Krupp in Berndorf im Vereine mit der Firma Ganz & Co., 
die in Leobersdorf eine Fabrik besitzt, stellen jetzt der Staats- 
«ifrenbflbn-Verwaltung einen grossen aebtaebsigen Aecnmnlatoren- 
wagen zur Verfügung, der von Ganz & C o , mit eloktrlschcr 
Kraft gespeist wird. Die Einleitung der probeweisen Fahrten 
kann schon Im Mai gewärtigt werden. Der Motorwagen wird 
ständig zwischen Leobersdorf und Weissenbacb, anf welcher 
Strecke zunächst der elektrische Betrieb eingeführt wird, im 
Verkehr sein und nicht nur auf den Stationen, sondern auch 
an allen Strassenkrenznngen anhalten. Die Fahrkarten sollen 
während der Fahrt durch den Zugführer zur Ausgabe gelangen. 
Wenn die bevorstehenden Versuche sich bewähren, dürfte das 
Beispiel auch auf anderen Localbahnen Nachahmung finden. 

Eine Probestrecke einer elektrischen Strassen- 
bahn nach System Dr. Hillischer soll demnächst In 
Wien dem Betriebe ubergeben werden. Die Probeetrecke wird 
mit einer Spurweite von rund 1 m gebaut, die es ermöglicht, 
die Bahn auch in verhältnismässig engen Strassen zu fuhren. 

Zu Beginn des Jahres sind im Fahrplane des osterr. 
Lloyd be merken« werthe Veränderungen eingetreten. Es wurde 
nicht nur eine neue Linie Bombay — Shanghai eröffnet, auf 
welcher der Kttstenverkehr in den adriatischen Gewässern 
sicli abspielen soll, es wurden überdies Vermehrungen der 
Fahrten nach Vorderindien angeordnet, so dass die Linie 
Calcutta — Triest allein 1 ."»mal In einem Jahre befahren werden 
wird. Ein Zeichen, dass allmälig der österreichische über- 
seeische Handel erstarkt ! 

Unfälle: Am 9. April 1. J. entgleiste auf der Strecke 
Weipert — Komotau ein gemischter Zug der Bnschtt'hrader 
Elsenbahu infolge von Terrainabrutschungen. Ein Bremser wurde 
schwer, mehrere Personen wurden leicht verletzt. Durch Hoch- 
wasser wurde bei Sclnicz (königl. ungar. Staatsbahnen) ein 
Unfall herbeigeführt, der schwere Folgen nach sich zog. Eine 
Loenmotive mit einem Wagen II. Classe stürzte von einer vom 
Hochwasser unterwaschenen Brücke in sechs Meter tiefes 
Wasser Der Locomotivfilhrer und Heizer ertranken, die im 
Waggon befindlichen Passagiere konnten sich durch Schwimmen 
retten. 

Verkehrsstörungen: Durch Hochwasser worden 
auch Störungen des Bahnverkehres und Verkehrselnatellnngen 
in den verschiedensten Theilen der Monarchie verursacht ; 
thells konnte der Personenverkehr durch Umsteigen aufrecht 
erhalten, theils aber rousste der Gesammtverkehr eingestellt 
werden. 

Socialpolitisches: Im Eisenbabnmlnisterinm 
finden Berathangen über einen daselbst ausgearbeiteten Entwurf 
eines Gesetzes statt, welches die Ausdehnung der zum Schut ze 
der Arbeiter bestehenden gesetzlichen Bestim- 
mungen nach Analogie der Gewerbeordnung anf diese bei den 
Regiebauten und Hilfsbetrieben der Eisenbahnen verwendeten 
Arbeiter zum Gegenstande hau 

Um den wiederholten tendenziösen Behauptungen, dass 
die Staatabahndlrectlonen eine Herabsetzung der Löhne 
in den S t aa t ab a h n w e r k s t ä 1 1 e n angeordnet hätten, 
entgegentreten zu können, hat das Eisenbahnministeriuin ver- 
anlasst, zu erheben, ob wirklich solche Redncüonen der Löhne 
stattgefunden haben. Die hierüber an das Ministerium gelaugten 
Berichte haben nnn daxgetban, dass dies nirgends der Fall 
w«r p4 d> Behauptungen bezüglich der yon ijcr SlnfUsefoen, 
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bahn-Vorwallung verfügten Lohnherabsctznug durchaus unbn- 
gründet »ind. 

Frachterstattnngen: Die Kascbau — Ode rberger 
Eisenbahn bat die Einführung getroffen, dasa die Rüc k- 
Vergütung ron Mehrfrachten auch durch die 
Eisenbahnstationen erfolgen kann, wenn lie In Rechnung»- 



Die P im ian en leisten dann Rückvergütungen bla zum Höchst- 
betrage von K 100 für eine 8eoduag. 

Eine ähnlich.' praktische Einrichtung traf die Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn, die die Stationen anwies, bei erhobenen 
Mehrfrachten, die I» kurzen Wege nicht richtiggestellt werden 
können (z. B. bei Vorkai tirungen), s o f .» r t anter Vorlage der 
Frachtdocnneote otid Angabe der Adreise de« ßezugsberech- 
tlgteo aa die Direction zu berichten, welch« unverwellt die 
Rückerstattung der Mehrfracht veranlasst. 

Tarifariaches: Die Prager Handelskammer suchte 
bei dem Eisenbahnministerinm an, die Giltigkeitsdauer der 
wegen dea Koblenarbeiterstrikea für die Zeit vom 1. Februar 
bis 15. März 1900 bewilligten Frachtnachläase bei dem Bezüge 
ausländischer Kohle auch für den Monat April 1900 zu ver- 
längern. Da* Eisenbahnministerium bewilligte eine allgemeine 
Verlängerung des Nachlasses nicht, behielt sich jedoch vor, 
die Frachtermässigung in einzelnen Fällen zu gewähren und 
sich ergebende FrachtdirTerenzen rückzuvergüten, wenn die 
betreffende Partei solche Umstände anführen kann, welche den 
auanahmaweisen noch während des Monates April erforder- 
lichen Bezug fremdländischer Kohle genügend r.n begründen 
geeignet sind. 

Die ungarischen Staatsbahnen gehen daran, 
den Zonentarif unter Anfrechthaltnng des bisherigen, 
finanziell vorzüglich bewährten Systeme« einer Umarbeitung- 
en unterziehen. Die Umarbeitung soll sich in der Richtung 
bewegon, das« die Gebühren der mittleren Zonen (25 bis 
220 km), das sind die Zonen 1 bis 13, am 2'>°/ 0 sowohl für 
Personen- als auch für Eilzüge ermftssigt weiden. Da jedoch 
diese 20% lR e Ermässigung auf mehr als 22.1 km hinans bis 
zu Entfernungen von 1000 km nicht in gleicher Weise platz- 
greifen kann, wurde beschlossen, den Zonentarif zum Zwecke 
der Erzielung eines richtigen Ueberganges dnreh 6 Zonen zu 
vermehren, von denen die ersten fünf mit je 25, die sechste 
mit 60 km festgestellt wurden. Gleichzeitig soll auch der 
Gepäckstarif umgestaltet werden. 

Zu Beginn dieses Jahres sind im Verkehr mit 
Tri est und Fiume Maassnahmen ins Leben getreten, die 
eine grundsätzliche Aenderung dea larifarischcn Verhältnisses 
dieser Häfen im Verkehr mit der Siidhahn bedenten. Durch 
die neu eingefühiten Tarife für den Üalcrr.-adriat fachen und 
ungar.-ndriatischen Eisenbahnverbnnd sind beiden Häfen diverse 
tarifarisclie Vortheile zugewendet worden, die vorläufig provi- 
sorischer Natur sind, jedoch die Zustimmung der beiderseitigen 
Regierungen gefunden haben und voraussichtlich definitiv etablirt 
werden dürften. 

Abfertignngswesen: Gleich wie im Vorjahre 
gibt auch für die heurige Reisesaison die Staat seisen bah n- 
Verwnltung 15- und 30tägige Abonnements-Karten 
für Touren im Salz kammergut und versuchsweise für 
Tonren in Böhmen und Galizien ans, welche in der Zeit 
vom 1. Mni bis 30. September zu beliebig oftmaliger Befahrnng 
einer bestimmten Lininngrnppe während 15 oder 30 Tagen 
siltig sind. Diese Abonnement* bieten dem Publikum so ausser- 
ordentliche Vorlheile, das* an einem Massenabsatzo dieser 
Karlen nicht zu zweifeln ist. 

Die von den k. k. österr, Stnatsbahneri errichteten 
Stadtbnraanx weiden ab 1. Mal 1900 um das Stadt- 
Imreati |n SaUhorc v«--"ü*hitj welche« nmivHir für iton 



ganzjährigen Betrieb und mit erweiterten Ablertigmtgtbehig- 
nissen eröffnet wild. 

Technisches: In nächster Zeit wird mit dem Baue 
einer neuen Waggonfabrik in Stauding begonnen, 
deren Besitzer die Heiren Hans v. Czjzek und Adolf 



Der Herr Eisenbahnminister hat an die osterr. Eitra- 
bahnen einen Erlass gerichtet, in dem die successive Ein- 
fühlung von Bolchen Heizeinrichtungen der 
Personenwagen gefordert wird, welche jede Feuersgefahr 
für das reisende Publikum und das Personal ausschliessen. In 
dem Erlasse wurden die Pestimmungen angeführt, welchen dl« 
f ob, den Eisenbahnen zu treffenden Maassnshman gerecht werden 
müssen. Der sonatb zu vollziehend* Ersatz der Heizvorrich- 
tungen mnss an allen in Schnell- und Personenzügen auf 
Hauptbahnen rollenden Wagen bis spätestens 31. December 1903 
dnrchfretfhrt sein. 

Finanzielles: Der Monat April ist al'jährlieh der 
Monat der .Bilanzen*, die Zeit der Generalversammlungen 
und der Vorbereitungen zu de» Generalversammlungen. ^ 

von einigen österreichischen Privatbahnverwaitungeu für das 
Rechnungsjahr 1899 auf Grund dea Recbnungsabuchluaess be- 
messenen Dividenden gegenüber den Dividende! de» 
Jahres 1898: 



■ 



Kronen 



Ainsig-Teplitser Eisenbahn 11 1ISO 

Huachc>' L hrader Eisenbahn Lit. .•» : ISS 

/.' B2 



Graz-Köflacher EUenbabn 

Kaiser Fenlinands-Nordbahii 

Lern berg- Ozemo witz- Jaasy Kisenbalin-Oesell- 

schaft 

Oesterr. Nordwestbahn, garanr. Neu 

„ „ Blbetbalbabn 

Oesterr.-uagsr. Simitieisenbalin-Oeaellschnfi 
Stlilnord.li-nlsea« Verbiinlotigsbitliti 

SOdbahu-aesellacaaft 



27 
270 60 

27 
22 
Ü4 

*•/« Frcs. 

17 
SPres 



IM 

M 
87 



.1 



2-1 
2ä 
31 Fr«. 

18 
1 Frc*. 



Bemerk enswetth ist die Dividende der Kaiser Ferdinand!- 
Nnrdbahn ; sie Ist die kleinste seit zehn Jahren. Man mau 
bis in das Jahr 1890 zurückgehen, um ein geringere» Er- 
trägnis vor7.aftndcn. Die Ursachen der ungünstigen Bilanz 
liegen in den von der Regierung veranlassten Tarifreductioncn 
und in der Steigerung der Betriebsansgaben durch die Ver- 
mehrung des Personales, der Erhöhung von dessen Bezügen 
und durch die erheblich höheren Anslageu an Stenern und für 
die Unfallversicherung. 

Der Rückgang der Dividende der Staateisenbahn Gesell- 
schaft gegenüber dem Vorjahre wurde, da deren Eisenbahnnetz 
gesteigerte Einnahmen im Jahre 1899 aufwies, nebst der 
Steigerung der Betriebsansgaben anch durch das ungünstig« 
Ergebnis der ungarischen Werke und Domänen, welche einen 
Betriebsausfall von K 150.393 geliefert haben, ver- 
| schuldet. Bei den übrigen Verwaltungen Ist das Ergebnis des 
abgelaufenen Jahres im ganzen ein befriedigendes, insbesondere, 
wenn man bedenkt, dass überall die Betriebsausgaben, 
namentlich oft durch Aufwendungen socialpolilischer Natnr und 
dnreh erhöhte Stenerleistnngen, eine beträchtliche Steigerung 
erfahren haben. Einen Beweis hleflir liefert u. a. der Rech- 
nungsabschlnss der Südbahn nnd dpr Geschäftsbericht der 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn, welch letzterer constntirt, dass die 
Steuern seit dem Vorjahre um rl. 94.7-14, seit dem Jahre 18f»i 
nher um fl. 221.211 gestiegen sind und der Befürchtung Aus- 
druck (ftbt, dass diese Sionerholaalnng eine »tissijr»! deutlich 
feS.liiUligmig iler Tr.ui*v"itiiJl*lallen be-denU-t. 
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Uni den Inveslltionsbedarf auf längere Zeit hinaus be- I 
streiten zu können, trat die Süd bahn in Unterhandlungen 
mit der Regioiung ein, um die in dem Portefeuille befindlichen 
3%* igen Prioritäten im Betrage von 80 Millionen Mark, 
welche bisher nicht begeben wardun, mit Rücksicht auf den 
Geldmarkt, in eine vierpercentige Anleihe umzuwandeln. Die 
Regierung hat nun gestattet, das« der Nominalbetrag von 
80 Millionen .Mark in vier percentigen Prioritäten begeben 
Werde. Vorläufig gedenkt die Verwaltung, nicht den ganzen 
Betrag von 80 Millionen Mark, sondern nur eine Thcilsnmme 
von CG Millionen Mark zu begeben. Mit dieser Summe »oll 
ein Tbeil der schwebenden Schuld zurückgezahlt, der weitaus 
grossere jedoch zur Deckung von Investitionen verwendet werden. 

Als die G raz • K ü flache r Eisenbahn seinerzeit 
bei der Regierung um die Bewilligung zur Vermehrung ihres 
Actiencapitales um 15 Millionen Gulden ansuchte, wurde ihr 
nabegelegt, eine Ermässigung ihrer Kohlontarife vorzunehmen, 
wozu sie concessionsiuässig verpflichtet ist, wenn die Brutto- 
einnahme innerhalb eines Jahres den Betrag von fi. 125.000 
per Meile erreicht. Die bei der Gesellschaft angestellten Be- 
rechnungen haben ergeben, dass die Einnahmen wohl dieser 
Grenze nahekommen, sie jedoch bisher nicht erreichen. Sie 
ist nun au die Regierung mit dem Ersuchen herangetreten, 
ihr die Bewilligung zur Aufnahme eines PrioritBts- 
A Illebens im Betrage von zw e 5 Mil Ii on e n G u ld en 
zu gewähren, so dass sie in der Lage wäre, sich unt- 
weder für die Ausgabe von neuen Actien oder von Prioritäten 
zu entscheiden. Für den Fall der Bewilligung eines Anleiten* 
wäre die Gesellschaft auch zu den von der Regierung ge- 
wfluschten Tarifherabsetzungen bereit. Es ist nicht unwahr- 
scheinlich, dass die Regierung der Gesellschaft die Prioritäten- 
Emission gestatten wird. 

Der Verwaltungerath der Prag-Duxt-r Eisenbahn 
hat dem Eisenbahnministerium und dem Finanzministerium eine 
Eingabe, betreffend die Ausübung des staatlichen Options- 
rechtes auf die Prag-Duxer Bahn, unterbreitet. Der Verwaltung*- ' 
latli Hess sich hiebel von der Erwägung leiten, dass es 1 
Vinnschenswerth sei, endlich die Liquidation des Unternehmens ' 
herbeizuführen und hledurch der Anomalie einer Actien- > 
Gesellschaft ohne Geschäftsbetrieb ein Ende zu bereiten. 

Personalien: Der Eisenbahnminister hat an- 
geordnet, da» die Fachbeamten der VIII. Rangsclasse der 
General Inspection der österr. Eisenbahnen statt des Dienst- 
titela „Commlssär" fortab den Diensttitel „Obercommlssär" 
und die bisher als Coinmissära-Adjuncten bezeichneten Beamten 
der IX. Rangsclasse dieser Behörde den Dlenstlltel ,Com- 
missär" zu fuhren haben. 

chronTk. 

Personalnachrlchten. Der vereinigt« Verwaltungsrath j 
der priv. österr.-nngar. Staatseisenbahn-Gesellschaft in Wien 
hat in seiner Sitzung vom 11. Mai 1900 den Haupt- Casaier- ! 
Stellvertreter, Herrn Carl F i c h n a, an Stelle des in den 
Rahestand getretenen Haupt-Cassiers, Herrn Carl H e b e r le, 
zum Inspector und Haupt-Cassier, und den Special-Cassler, Herrn 
Franz Andre, zum Haupt-Cassier-Stellvertreter ernannt. 

Herr Insp. Fichna hat sich auch ausserhalb seines 
Amtes grosse Verdienste als langjähriges Mitglied des Eisen- 
b&hnballcomitcs erworben und ist ein sehr geschätztes, treues 
Mitglied unseres Club, dem er seit dem Jahre ]HW> angehört. 
Wir begrüssen und beglückwünschen ihn zu seiner Ernennung 
auf das herzlichste. 

Im Ressort des russischen Ministeriums für Comimini- 
cationen sind neuerdings zwei Ernennungen vollzogen worden, 
welche von Interesse für. unsere Leser sein dürften. 

P«r bisherige Adlatns (Gehilfe) und Stellvertreter des 
Coromunications-Minislers, General-Lieutenant im Ingenieur- 



Oorps, N. Petroff (rührte das Präsidium in dem im Jahre 1892 
in St. Petersburg stattgehabten IV. internationalen Eisenbahn- 
Congresse) ist zum Mitglied des Reichsrathes*) Allerhöchst 
ernannt worden und scheidet daher aus dem Communications- 
Minlsteiium. An seine Stelle ist zum Gehilfen und Stellver- 
treter des Communications - Ministen, Geheimrath Victor 
Mjossojedoff-I wanof f ernannt worden. 

Geboren im Jahre 1841, war derselbe während 15 Jahre 
Betrlebs-Dlrector der von dem bekannten Banquler S. S. Polja- 
koff erbauten Bahnen: Koslow-Roslow. Orel-Gräsi'er und 
Kursk - Charkow-Sewastopol, u.zw. zur Zeit, wo sich die- 
selben noch im Privatbetriebe befanden. Im Jahre 1892 er- 
folgte seine Ernennung zum Professor der Akademie für 
Civil-Ingenieure, an welcher er Vorlesungen über den Betrieb 
der Eisenbahnen hielt. Nach der Ernennung des ehemaligen 
General-Inspectors der russischen Eisenbahnen, Fürsten Michael 
Chilkoff, zumCommunications-Minister, wurde Mjessojedoff- 
Iwanoff General-Inspector. Gelegentlich der im Jahre 1899 
erfolgten Reorganisation des Cotnmunicatious-Ministeriums wurde 
Victor MjessojedofMwanoff zum Präsidenten der. Reicbs- 
Eisonbahn-Verwaltung ernannt und zugleich Gebeimer Rath. 

Von den im russischen Communicationa-Minisjeriuiu gleich- 
zeilig stattgefundenen Befördci ungen und Verleihungen roijOrdens- 
Auszeichnnngen dürften in Oesterreich sympathisch .zur Kenntnis 
genommen werden : Die Beförderung des General-latpectors der 
Russischen Eisenbahnen und Präsidenten der Etsenbahn-Ab- 
theilung der kaiserlichen russischen Technischen Gesellschaft 
A. N. Gortsc hak off zum Gebeimen Rath, sojvie die 
Verleihung des St. Annen-Ordens I. C 1 as s e an den gesebäfts- 
fuhronden Directordes Vereines russischer Eisenbahnen; für den 
internationalen Verkehr, wirklichen Slaatsrath L. J. Perl, 
welcher bekanntlich im December vorigen Jahres das 25jährige 
Jubiläum seiner Amtirnng als Leiter der internationalen 
Eisenbahn-Verkehre Bnsslands gefeiert hat und aus diesem 
Anlas» auch von seinen österreichischen Amtsgenossen beglück- 
wünscht worden ist. 

Die Leistungen der FahrbetriebsmiHel der k. k. 
österreichischen Staatsbahnen im Jahre 1899. Die Öster- 
reichischen Staatsbahnen besassen am Ende des verflossenen 
Jahres einen Stand von 2275 Locolnotlven (Im 
Jahresmittel 2222 Locomotiven), welche eine Gesammtleisfung 
von rund 88,300.000 Locomotivkllometer aufzuweisen hatten. 

Seit dem Jahre 1895 hat der Locomotivstand um 473 
Stück, die Gesammtleistung derselben um rund 21,300.000 
Locomotivkllometer zugenommen, was einer Zunahme des 
Standes, bezw. der Leistung von 6X, bezw. 8 V pro Jahr 
im Durchschnitt gleichkommt. Die Leistung von rund 40.000 km 
pro Jahr und Locomotive, wie sie für das Jahr 1899 be- 
rechnet wurde, muss, namentlich mit Rücksicht auf die schwie- 
rigen Betriebsverhältnisse der meisten Linien des Staatsbahn- 
nelzes, als ausserordentlich hoch bezeichnet werden, und wird 
diese Höhe dieser I<eiatung bei keiner anderen österreichischen 
oder ungarischen Bahn mit gleichen Betriebsverbältaissen 
erreicht. 

Die ausserordentlich günstigen Betriebsverhältnisse der Nord- 
bahn lassen freilich ihre Maschinen eine Leistung von 
40.448 km pro locomotive und Jahr erreichen. Auch die 
österreichische Nordwestbahn kommt mit ihren bezüglichen Diten 
denen der k. k. Slaatsbabneu nahe (auf dem garanlirten Netz 
beträgt die Leistung pro Locomotive und Jahr 38.703, auf 
dem Ergänzungsnetze 39.668 Loc.-Km ). Doch bleiben die 
anderen Bahnen In dieser Hinsicht weitaus zurück : so weist die 
Südbahn 35.117, die fi.-u Staats-Eisenbahn Gesellschaft 32.323 
nnd die Gesammthoit der ungarischen Staatsbahnen 33.393 
Loc.-Km. pro Locomotive und Jahr nach. Die Erfahrung aber 
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bat gezeigt, dass es mit Rücksicht auf die Betrieb »Verhält- 
nisse der Staatabahnen im Interesse einer sorgsamen Instand- 
haltung wünschenswert)! wäre, pro Locomolive keine höhere 
Jahresleistung als 36.000 km zu beanspruchen. 

Der Personenwagenpark der Staatsbuhneii betrug 
Ende des Berichtsjahres 5.191 Stück, welche im selben Jahre 
zusammen rnnd 459 Millionen Wagenachskilonteter geleistet 
haben. Von 1895 bi» 1899 haben sich Stand, bezw. Gesamnit- 
leistnng im Ganzen nm 21 -06*, bezw. 20 75 % und tUr 
die einzelnen Jahre im Durchschnitt um 5 26 V , bezw. 518 X 
vermehrt. 

Man bemerkt also, daas die Anzahl der Wageo und 
deren GeaamrntleUtung um faat denselben I'ercentaatz zu- 
genommen haben. Jedoch wurde bisher mit den vorhandenen 
Personenwagen, trotz sorg;fUUiRHter Ausnutzung derselben, nnr 
so knapp das Auslangen gefunden, dass bei jeder weiteren 
Steigerung der den Personenwagen auferlegten Leistung eine 
entsprechende Vermehrung des Standes derselben sich als 
absolut nothwendig erweist. 

An Güter- und Dienstwagen besassen die 
k. k. Staatabahnen am Schlüsse des Jahres 1899 zusammen 
41.866 Stück, deren Leistung Inageaammt mit rund 1656*9 
Millionen Wagenachskilometern angegeben wird. 

Die Zunahme an Wagen, bezw. jene der Gesammt- 
leiatung derselben von 1895 bis auf daa Berichtsjahr wurde 
im Ganzen mit 16 28 V, bezw. 25-41« und pro Jahr dieses 
Zeltabschnittes im Mittel mit 4 07 X, bezw. 6 35 X berechnet. 

Man erkennt also, daas die Erhöhung der Leistungen 
verhältnismässig mehr Zunahme erfahren hat, als es mit der 
Vermehrung des Sundes dieser letztgenannten Wagen Typen 
der Fall war. Dieses Zurückbleiben der Wageuvermehrung 
gegenüber der Leistung»» 1 rhühung hatte eine forcirte Aus- 
nützung des betreffenden Wagenmaterialea und zur Zeit des 
i-tflrksten Verkehrs einen hiuftg sehr empfindlichen und viel- 
fach beklagten Wagenmangel zur Folge. 

Bezüglich der Ausnützung der Güterwagen wäre noch 
beizufügen, dass, während nach der Statistik des Vereines 
Deutsch ?r Eiseinbahn- Verwaltungen vom Jahre 1897 die Ver- 
einababnen per Güterwagen eine jährliche Durchschnittsleistung 
von kaum 17.000 km erlangt haben, die Güterwagen der 
Staatabahnen rund je 20.000 km pro Jahr zurückgelegt haben. 

Die Notwendigkeit einer Vermehrung der Güterwagen 
der besprochenen Bahnen stellt demnach ausser Zweifel. 

Das dem Relchsrathe vorliegende Investitlonsprälltnlnare 
zieht aus diesen Umständen die Consequenzen, indem es eine 
namhafte Vermehrung aller dieser Betriebsmittel vorschlägt. 
(Vergl. unseren Artikel „Die neuen Bahnen" in Nr. 11 vom 
10. April d. J.) 

LITERATUR. 

Osteuropäische Turjfrundsclwn. Herausgegeben von 
J. Pohl und B. Widimskj 1 . Abonneiuentapreis für 
Oesterreich-Ungarn ganzjährig 20 K. 

Diese bereits im 8. .lahrgange stehende Fachzeitschrift 
wird seit April d. J. von neuen Herausgebern, von denen Herr 
B. W 1 d i m s k \\ Ober-Inspector der k. k. Ssterr. Staatsbahnen, 
der auch als Redacteur tungirt, geführt. Das Programm, welches 
seit dem Bestehen der Zeitschrift darauf zielt, allen Interessenten 
rasche, verliUsliche Auskunft über die localen und internationalen 
Tarifverhältnisse des Ostens von Europa zu geben, wurde von 
ihnen dabiu erweitert, dass die Zeitung auch die wirtschaftlichen 
Verhältnisse überhaupt in den Kreis ihrer Darstellung ziehen 
wird, von der Erwägung ausgehend, dass es für alle 



Interessenten von grftsater Wichtigkeit ist, darüber stets am 
Laufenden zu sein, umsomehr, als die industrielle Entwick- 
lung Russlands in den letzten Jahren eine geradezu Über- 
raschend fortgeschrittene ist. Auch den Aenderuugen der Zollvor- 
schriften, der Transport reglements, wichtigen Submissionen etc. 
soll fortlaufend eingehende Aufmerksamkeit geschenkt werden. 

Einen insbesondere für Eisenbabntarifmänner sehr wich- 
tigen Programmpunkt bildet der Abdruck der russischen Tarife 
und Vorschriften in deutscher Sprache, da es ihnen so wesent- 
lich erleichtert werden wird, sich in die Tarifverhäliniaae 
Russlands etc. rasch und sicher hineinzufinden. 

Die bisher erschienenen Nummern lassen erkennen, dass 
dieses Programm auch tatsächlich durchgeführt und di« 
Zeitung im vornehmen Stile, frei von dem Rülau anderer 
,Tarif-Fachblätter" redigirt werden wird. Wir wünschen den 
Col legen besten Erfolg. Die Red. 



Preis-Verzeichnisse und Kataloge. 
Lehmann 4 Lejrer, Breitenseer Maschinenfabrik and BU*g. 
ei. Wies, XIII. Httttetdorfewlraase 108. 
.Die Einschienenbahn als Feld-, Wald-. Ind. 
strif-uadKriegsmunitioas-Traasportbabn.* Frottee) . 
(Aufgabe Jänner 1»00.) Hit athllosea Illustrationen, Beschreibungta. 
approximativen Kostenübeiachl&jieB etc. Derselbe bringt die Ter- 
wtnduuKiarten, die Vor säge der verbesserten Einsehienenbaba. 
System A. Lehmann, auch als einscbieaige Rillenbahn, verai- 
»rh»ulichi den Oberbaa, die Scbieneurerbiudune, Weichen etc. Ab- 
bildungen, Besehreibungen und Anleitungen Ittr dea Qebrauek der 
verschiedenen Arten von Fahriengea. 

H. Perl, k. k. Hofapeditenr, Wien, I. MakarUraase 3. 
Special-Etablissement, für Uebcr»iedlungeo. Uehernabme wn 
Speditionen aller Art, Verzollungen. Trawitiruugen. Wageoladsag». 
verkehr. Der Proapect dieser Firma enthalt eine Be»ebreibnug nxi 
mehrere Abbildungen seiner verschiedenen Tranaport-Wagesirpri. 
»psciell die Eiurichiuosr und Coastruction der k. k. Patent- WMV 
(System Perl), Transport-, w 



CLUB-NACHRICHTEN. 

Dienstag, den 89. Mai a. e. findet bei jeder Witterung eil 

Frühlings-Ausflug nach Berndorf a. d. Triestinj 

unter Theilnabme des Uesang-Vereines usterr. Ein»- 
babn-Beamten «Uli. 

Zu diesem Auafluge, der mit einer im dortigen Kaiser Frau 
Josef Jubilftniu« Theater Man findenden Akademie verbanden i«, 
sind auch die Angehangen der Clnbmitglieder und deren Gäst« 
(Damen und Herren) geladen. 

Abfahrt von Wien mittelst Separatsngea vu.n Sndbalm- 
hofe um 2 Uhr 26 M. Nach«. 

Aukuaft io Berndorf», d. Triesting 
es. um 4 Uhr Nachm. 

Rückfahrt von Berndorf a. d. Trie- 
sting ca. um » Uhr Abeads 

Ankunft in W i e n («Odbahnbof) . 10 übr 30 M. Abend« 

Der 8eparatsng wird sowohl auf der Hin-, als auch auf der 
Rückfahrt in den Stationen tfeidling, MOdling und Bades 
anhalten. 

Die zu Gunsten dea Berndorfer Kindergarten» stattfindend: 
Akademie beginnt um 1 j 6 Uhr Nachm. Nach Schlots der Academie- 
gcwliige Zusammenkunft in der Restauration nächst dem Theater. 

Daj) nähere Programm der FahrjnlnunK. sowie der Akademie 
wird bei Ausgabe der Theiluehmerkarten verabfolgt. 

Preis eiaer Karte inclusive des aumerirten Tbeater>>itzes for 
Mitglieder K 1.- ; für Angehörige K 1.50—; lttr von Clubmitgliedern 
eingeführte Gäste K 

Die Ausgabe der auf Namen lautenden Karten findet ab 
Dienstag dea 22. d M. bU üiel. 27. d. M. bei den unten*) be- 
zeichneten Verkaufsstellen statt. 

Da« Kxearxions- nnd (JeselllgkelN-Oomlt*. 

*> In <J«r ClabtauUl i fvrBV bei d«D Herrn Dr. twd Klntirb (Nor** 
wMlbUml. I.. Ilandoftky i.siuU.BlMnb*kn.iiu«llMbafi. H<bwarHnbar(rl>u S; 
A. Kl. In it04b»hD. w*r>lmrwau** »i; K. M tnlil (No<db»ba, p.noi»lur»"! 
A. Jull'b (W*a<lialia, Ailmtainralluti«(«b*ailr>, 
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Das Siniplontunnclproject des Jahn « 1893 
und «Ictisen Durchführung. 

Von Ingenieur ('. J. Wagner, Director-Stellvertreter der k. k. Staata- 
bahndirection Wien.») 

Fünf Eisenbahnen durchschneiden heute die Alpen- 
kette: den Mont-Cenis im Westen, den Arlberg, Brenner 
und Semmering im Osten und den Gotthard in der Mitte. 

Die Linie über den Mont-Cenis dient für die Ver- 
bindung von Piemont mit dem Innern Frankreichs, jene 
über den Arlberg für den Verkehr Oesterreichs mit 
der Schweiz und Frankreich; die Brenuerbahn stellt die 
Verbindung mit Deutschland und Italien her, die Linie 
über den Semmering bildet die Verbindung Triests mit 
Wien und überhaupt den nördlichen nnd östlichen Pro- 
vinzen Oesterreichs, die Gotthardbahn endlich vermittelt 
den Verkehr zwischen Ober-Italien, der Schweiz und 
Deutschland. 

Die Gebiete nördlich von Lyon, welche zn den 
iodustriereichsten Theilen von Frankreich zu zählen sind, 
haben jedoch keine directe Verbindung nach Italien und 
müssen ihre Erzeugnisse über den Mont-Cenis oder Gott- 
hard dahin senden ; letztere Linie wird aber von Deutsch- 
land durch besondere Tarife auf den deutschen Bahnen 
begünstigt. Ebenso ergeht es jenen Gebieten der Schweiz, 
welche nordwestlicher vom Simplon liegen, denn obwohl 
sie vielfach von Bahnen durchzogen sind, besitzen sie 
doch keinen directen Durchbruch durch die Alpen. 

Schon im Jahre 1h52 hat eine Gruppe von franzö- 
sischen Ingenieuren und Finanzmänneru um die Concessiou 
für eine vom Genfer-See ausgehende Linie, welche im 

•) Für die Benrtheilnng dieses Projecte« wurden vom schwei- 
zerischen Bundtarathe aruwer dem Verfasser dieser Abhandlung noch 
die Ingenieure Q. Colonibo (Mailand) nnd Francis Pox (London) 



Rhöne - Thale aufsteigen und die Alpen beim Simplon 
durchschneiden sollte, angesucht, und dieselbe auch von der 
schweizerischen Regierung erhalten. 

Seit dieser Zeit wurde das Project von vielen Inge- 
nieuren studirt und zur Ausführung empfohlen. 

Die Projecte mit tief liegendem Tunnel (Basis- 
tnnnel), sind diejenigen von Dauthier (1800), Lommel 
(1K64), Stockalper (18G9), Clo-Faure (1875), Simplon- 
Bahn (1878, 1H82, 1880, 1891). 

Projecte mit Zwischentunnel rühren her von CIo- 
Venetz (1857), de Range (1886), Massen |1H!»2): solche 
mit Scheiteltunnel von Plachat (1860), Jagueinin (lntio bis 
1862), Thouvenot ( 1 8<>.»), LeMaitre welche Zufahrts- 

rampen von 50— f>0%„ Steigung voraussetzten. 

Durch diese grossen Steiglingsverhältnisse wäre aber 
eine Concnrrenz mit den benachbarten Alpenbalinen ausge- 
schlossen gewesen, und man kam bald zu der Ueberzeugung, 
dass nur eine tief gelegene Tnnneltrace von Erfolg be- 
gleitet sein könne. 

Als das Gotthard-Unternehmen sich der Verwirklichung 
näherte, trat auch die Simplonbahn-Frage bestimmt hervor. 
Bei dem Umstände, dass zu jener Zeit die Ausführung 
eines so langen Tunnels wie er bei der Simplonbahn 
nöthig war, als sehr gewagt erschien, siegte die Gotthard- 
Liuie. Anlässlich der Reconstruction des Gotthard-Unter- 
nehmens bedingten sich aber die an dem Simplon- 
Durchstich interessirten Oantone eine theilweise Sicher- 
stellung der Simplon - Bahn, und es wurde in der 
diesbezüglich nothwendigeu Volksabstimmung beschlossen, 
jedem grossen Alpentunnel 4,500.000 Frcs. Subvention zu 
geben. Dieser Beschluss ist heute noch ohne weitere 
Abstimmung zu Recht, bestehend und kommt deshalb 
auch dem Simplou-Tunnel zugute. 
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A. Die Tnnnrltracr. 

Die nun vorgeschlagene Tnnneltrace baairt gleich 
der vom Jahre 1882 anf der Herstellung eines Basis- 
Tunnels und verbindet das Rhöne-Tual bei Hrig mit dem 
Diveria-Thal bei Iselle. 

Der Simplon-Tunnel (19 770 m lang) durchfahrt 
somit das Monte Leone-Massiv NW.— SO. 

Die Nivellette steigt vom Portal bei Brig bis zur 
Mitte des Tunnels mit 27 0l) an und fallt gegen das Süd- 
portal mit 7%o- 

In der Mitte des Tunnels ist eine kurze Horizontale 
eingeschaltet, weil daselbst eine Ausweiche für die Kreu- 
zung der Züge geplant ist. 

Die Tunnel-Trace liegt mit Ausnahme kurzer Ein- 
gangsbögen an den Portalen in einer Geraden, und es be- 
trägt in derselben die höchst« Oebirgsüberlagerung 2143 m, 
die seitlichen Erhebungen 2756 m. 

Die Lage der Portale für einen Basis-Tunnel ist 
am Simplon bestimmt gegeben. 

Eine Verschiebung des Nord- Portales bei Brig 
(Cöte 686 m| gegen Osten zu ist aus dem Grunde, nicht zu- 
lässig, weil dortselbst mächtige Gypsbänke auftreten, 
denen ausgewichen werden sollte; eine Verschiebung nach 
Westen hfttte aber eine Verlängerung der TunnelUace 
zur Folge. 

Die Lage des Südportales (Cöte 634 m) ist durch die 
klimatischen Verhältnisse und die grosse Enge des Diveria- 
Tbales in den oberen Partien gegeben, welche den In- 
stallationsanlagen ausserordentliche Schwierigkeiten be- 
reitet hätten. 



Der Chiosobach und die Strassen-Gallerien 
Iselle bilden die klimatische Stufe, da es in jedem 
Winter vorkommt, dass die Schlitten bis Iselle fahren, 
während dies höchst selten über Iselle hinaus, also östlich 
von der erwähnten Stufe, der Kall ist. 

Bei einigen früher verfassten Basis-Tunnel-l'ro- 
jecten wurden gebrochene Linien vorgeschlagen, um 
die tiefsten Einsattlungen des Simplons zu unterfahren 
und hiedurch die geringste Gestcinswftrmc an den Arbeits- 
stellen zu erreichen. 

Nachdem für die Gesteinswärme nicht allein die 
directe Ueberlagerung des Gebirges massgebend ist, 
sondern auch die seitlichen Erhebungen einen Kinflnss ans 
üben, so ist der hiedurch erzielte Effect ein sehr geringer, 
und man wählte der Einfachheit der Ausführung wegen 
eine geradlinige Trace. 

Behufs Vergleiches des vorliegenden Simplon-Tunnel- 
Projectes mit den bereits ausgeführten Alpentunnels führe 
ich folgende Daten au: 



Gebirge« 
Hfch»te OeatäiMtemperatiir in 

Grad (elnins 



M»ot- flott- All- Pini- 
OenU bald beig plot 
Tunnelltoge w 12.849 14.984 10.240 19.770 

Hobe dt« Nord- oder Oit-Porulei 
in m 1.147 80 1.109 1.302 4 «85 83 

H6b« det Süd- oder West-Portale* 

in m 1.20910 1.145 1 218 3 aiS HO 

Habe du CalmiMtiona-Paikte« 

in m 1.2H4 70 1.154 R 1.31(1« 704 30 

OrBMt« R*m»e im Tonne! %, 22 682 IT. 7 

Ila<-k .iter Teminpankt in der Axe 

in n 2»4» 2.861 2.030 '2 840 

1.864 1.708 720 2.143 
2D.5 30 8 18 5 40. 

Bisher wurden sämmtliche Alpentunnels zweigeleisig 
herstellt. Für den Simplon sind aber zwei eingeleisige 
Tunnels in einem Abstände von 1 7 in von einander, je 
doch in gleichem Niveau, vorgesehen. 

Das eingeleisige, verkleidete Tunnelprofil hat einen 
lichten Querschnitt von 23 2 m 2 , bei 4 6m Breite in 
Schwellenhöhe und 5 5 m Höhe Uber Schwellenhöhe. Fig. 1 . 

In Entfernungen von 100 m werden einseitig kleine 
Nischen von 2 m Breite und 2 3 m Höhe und in Distanzen 
von 1000 m kleine Kammern von 3 in Breite, 3-1 m Höhe 
und 3 m Tiefe angebracht. Ueberdies werden drei grosse 
Kammern ausgeführt, und zwar auf die ganze Länge gleich- 
massig vertheilt; sie erhalten eine Breite von Im, eine 
Höhe von 31 m und eine Tiefe von 6 m. 

B. Die geologischen Verhältnisse. 

Diese lassen sich am Simplon genau verfolgen. 
Die Gesteinsschichten bauen sich ihrem Alter nach un- 
unterbrochen von Süden nach Norden auf. 

Der Tunnel durchbricht in dieser Richtung folgende 
Gesteinsschichten : 

Kalkglimmerschiefer und Antigorigneis in einer 
Länge von <>33<> m. 

Kalk von Peggiolo, Kalkglimmerschiefer, Glimmer- 
schiefer und Gneis, Kalk von Valltf, geschichteten Gneis 
und Gneisglimmerschiefer vom Monte-Leone, krystallinische 
Schiefer und Gneisse, Kalk der Gaulher, krystallinische 
Schiefer und geschichteten Gneis in einer Länge von !<7«><> m 

und Glanzschiefer mit Gypsbänken der Rhöne in 
einer Länge von 374" m. 

Das Streichen der Schichten ist beinahe senkrecht 
zur Tnnnelaxe, das Fallen der Schichten schwankt je 
nach der Faltung des Gebirges Nordwest und Südost. 
Nachdem die zu durchfahrenden Gesteine vorherrschend aus 
Mineralien verschiedener Härte zusammengesetzt sind und 
deren Lagerung äusserst günstig ist, so werden sich bp'i 
Anwendung des Brand t'schen Drehbohr-Systems die 
Stollenfortschritte auf das Maximum bringen lassen. 

Zulolge der Conftguration des Gebirges tritt an 
einigen Stellen im Tunnel grösserer Wassel zuHuss ein. 
welcher aber die Bauarbeiten nie aussergewöhnlich beein- 
flussen kann, da durch die Anlage der zwei Söhlens! uli<n 
im gleichen Niveau, von welchen einer die Abfuhr der 
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Wasser in geregelter Weise zu besorgen hat, die uöthige 
Vorsorge getrollen ist. 

Die iiesteinstemperatureu werden zufolge der Be- 
obachtungen im Centraimassiv des Gotthard, nach welchen 
sieh für I" C. Wännezuuahme eine Tieleiistul'e von 44 ui 
ergibt, eiu Maximum von 4n" C erreichen. 

Diese Annahme haben wir Kxpertcn in der Weise 
überprüft, dass wir die am Mont-Cems, Gotthard und 
Arlberg beobachteten Tiefenstufen der Gesteiuswärae nach 
der Meerescote der Beobachtungsstelle graphisch aufge- 
tragen haben und aus dem Vergleich dieser Linien, unter 
Berücksichtigung der gesatutnten Configuration des an- 
schliessenden Gebirges, die Sehlussfolgeruiig zogen. 

Diese Methode schien uns aus dem Grunde sicherer, 
weil die localen Einflüsse der einzelnen Beobachluugen 
für die grösseren (Jebirgsüberlagerungen mehr zurück- 
treten. Wir erhielten nach diesen Studien für den Simplon 
als grösste Gesteinsteinperatur M" C. Die hohen Gesteins- 
teiuperaturen sollen durch eine sehr kräftige Ventilation 
und Kühlung mittelst kalten, unter hohem Druck zer- 
stäubten Wassers herabgemindert werden. 

V. Wie Wasserkräfte. 

Die Kraft bescliatfung für den Bau uiid Bei rieb des 
Siuiplon-Tumiels ist infolge der tiefen Lage der Portale 
desselben, aus welcher grosse nutzbare Gefalle resultireiK 
und aus den vielen Flüssen und Bachen, vou welchen 
einige bedeutende Wasseniuantitäten führen, eine leichte. 
An der Noidseite kommen folgende Gewässer in Betracht: 

Die Rhöne, die Massa, Saltine, Gauther und der 
Steimubaeli. 

Nach dem Projecte werden daselbst nur die Rhone 
mit einem Gefälle von i'ti o m und .! in ' Zufluss per Secunde, 
gleich hi im HP, und der Steinenbach mit Im) Liter per See. 
zur Erzeugung eines Druckes von Ion Alm. ausgenützt. 

Es stehen daher an der Nordseite abgesehen davon, 
dass die Rhüne neuerdings gefaast und ausgenützt werden 
könnte, noch weitere eftective Wasserkräfte zu 7.V durch 
die Massa im Minimum mit 4J0 Liter per Secuude uud 
V>n in nutzbarem Gefalle, gleich JliM'HP, die Saltine im 
Minimum mit .V in Liter per Secunde und .Vi m nutzbarem 
Gefälle, gleich .'".0 HP. und die Gauther im Minimum mit 
l<;n Liier per Secunde und .">(><> m nutzbarem Gefälle, 
gleich h< m » HP, zur Verfügung. 

Au der Südseite iiuden sich die Divelia und Cairasca. 

Nach dem Projecte wird die Diveria mit einem Ge- 
lälle von I.V. m und nun Liter per Secuude, gleich 1 !<><> JIP. 
ausgenützt. 

Die für die Installation noch fehlenden :n»> HP 
sollen der Cairasca entnommen werden. 

Nachdem diese im Minimum tinn Liier per Secunde 
und ein nutzbares Gefälle von ü»'<> ni. gleich 12«»'» HP. 
ergibt, so verbleibt noch eine Reserve voll HOO IIP ; ausser- 
dem könnte auch die Diveria neuerdings gefasst und aus- 
genützt werden. Auch stehen für besondere Vorfälle die 
Dampfmotor. il, welche für die erste Bohrinst allatiou bc- 



schattt werden müssen, zur Verfügung und sind für die 
Nordseite 1S<» HP, für die Südseite 22-'> HP in Aussicht 
genommen. 

Am Arlberg war diesbezüglich in Laugen nur eine 
Dampfmaschine mit *0 HP, deren Leistung auf KRi HP 
gesteigert werden konnte, vorgesehen. 

D. Die Baumethode. 

Die früher aufgestellten Projecte für einen langen 
Simplou Tuniiel stützten sich auf die bis jetzt geübten 
Tuunelbaumethoden, litten aber au dem Maugel au Vor- 
kehrungen gegen die auftretende höhere Gesteinswärme. 

Aus diesem Grunde wurden auch berechtigte Zweifel 
über die Möglichkeit der Ausführung des Simplon-Tunnels 
wachgerufen, welche zu Ende des Gotthard-Tunnelbaues 
zu sehr erregten Auseinandersetzungen zwischen Direktor 
Lommel (Jura-Simplon-Bahii) und Dr. Stap ff (Gott- 
hard-Geologen) führten. 

Die Methode, nach welcher die Unternehmung 
Brandt, Brandau & Comp, den Siiuplon-Tunuel zu 
bauen sich verpflichteten, ist folgeude: Statt eines zwei- 
spurigen Tunnels werden zwei einspurige, parallel zu ein- 
ander, in einem Abstand von 17 m in gleicher Hölie 
liegende Tunnel hergestellt. 

Wir hielten den Abstand von 17 m für genügend, 
nachdem aus den geologischen Aufnahmen hervorgeht, 
dass die Schichten vorherrschend nahezu senkrecht zur 
Tnnnelachse streichen. 

Es kann somit eine ungünstige Beeinflussung der zu 
schaffenden parallelen Hohlräume in der Achsdistanz von 
17 m, selbst wenn die Gesteinsverhältuisse ungünstig 
würdeu, bei der Hölingen Vorsicht im Ausbau derselben 
nicht stattfinden. 

Für beide Tunnels werden gleichzeitig die Sohleu- 
stollen vorgetrieben, welche iu DisUnzen von 200 m mit 
Querstollen verbunden werden. (Fig. 2 und :\.) 

Der Tunnel I wird sofort atisgebaut, der Tunnel II 
dagegen erst dann, wenn der Bahnverkehr im ersterem, 
der in der Mitte eine Ausweiche vou iOn m nutzbarer 
I Geleiseliinge zur Kreuzung der Züge erhält, nicht mehr 
; bewältigt werden kann. 

Der Stollen II wird als Ventilationsrohr, zur Abfuhr 
I der Bergwässer, zur Verlegung der in den Tunnel führenden 
■ Rohrleitungen und für die Zufuhr der Baumaterialien uud 
Sehnt (erwägen benützt. 

Die durch den Stollen II eiugeblasene Luft und die 
Körderwagen werden durch die Querstollen nach dem 
Stollen I, respective Tunnel T, abgegeben und gehen durch 
letzteren wieder zu Tage. 

Mit Hilfe des Stollens II finden die schwierigsten 
Aufgaben, die bei einem langen Tuunel auftreten, eine 
ausserordentlich günstige Lösung. 

Entsprechend dem Fortsehritte des Sohleastollens 
| werden die Aufbrüche und von diesen die Firststollen 
i getrieben, denen die Ausweitung und die Mauerung folgen. 
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Wegen der Anordnung und des Abstandes der ver- 
schiedenen Baustellen haben wir den Baubetrieb nach dem 
englischen System mit der Modification empfohlen, dass 
dort, wo eine Bölzung nothwendig wird, dies mittelst ein- 
zelner Gesperren (Jochzimmerung) hergestellt werde. 

Einer theilweisen Durchführung des Ausbruches und 
der Mauerung nach dem belgischen Systeme, wie es die 
Unternehmung in Vorschlag brachte, konnten wir einer- 
seits aus dem Grunde nicht beistimmen, weil hiedurch eine 
Störung im Gesammtbetriebe nicht ausgeschlossen wäre, und 
anderseits die Arbeiter wohl nur nach einem System 
geschult werden können. 

Die eventuell nothwendigen Reconstructionsarbeiten 
an einzelnen Tunnelpartien sind folgendermassen gedacht: 

Ist nur der Tunnel I in Betrieb, so kann, sobald die 
Deformation des Lichtprofils nicht zu gross ist, die Re- 
construction vom Tunnel ans besorgt werden. 

Ist die Verdrückung des Profils eine grössere, so 
wild die Beconstrnction vom Stollen IT aus durch Hilfs- 
tiuerstollen, ohne das Tunnel-Innere ausser durch ent- 
sprechend stark gewählte Lehrbogen in Anspruch zu 
nehmen, ausgeführt. 

Sind beide Tanneis in Betrieb, so rauss für vor- 
kommende Reconstructionsarbeiten allerdings der Verkehr 
in einem der Tunnels eingeschränkt werden, was jedoch 
bei gleichen Vorkommnissen in zweigeleisigen Tunnels für 
eines der Geleise ebenfalls nothwendig wird. 

Der Vortrieb der Stollen war mit hydraulischen 
Drehbohnnaschinen System Bra n dt in Aussicht genommen, 
und es sollten vor jedem Ort A 4 Bohrmaschinen arbeiten. 
Für die erste Hälfte der Nordseite, wo Schiefergesteine 
zu durchfahren sind, ist ein Arbeitsdruck von 70 Atm., 
für die übrige Tunnelstrecke ein solcher von lon Atm. 
vorgesehen. 

Für die ersten zwei Monate war beabsichtigt, die 
Sohlenstollen mit Hand vorzutreiben, und war ein Tages- 
fortschritt von 1 m per Stollenort angenommen. 

Während dieser Zeit soll die provisorische Installation 
mit Dampfbetrieb geschaffen werden. Für den Stollenfort- 
schrit t mit dieser reducirten Maschinenbohrung, welche durch 
10 Monate in Betrieb sein soll, ist der tägliche Stollen- 
fortschritt von 4-5 m per Ort angesetzt. Es verbleibt daher 
für die Bohrung mit der definitiven Installation ein täg- 
licher Stollenfortschritt von 5 85 m per Ort. Dieser Fort- 
schritt erscheint momentan als sehr gross, ist aber als 
erreichbar zu bezeichnen, wenn wir auf die Erfolge des 
Brandtschen Drehbohrsystemes zurückblicken. 

Die Anwendung der hydraulischen Transmission fitr 
die Bohrung bietet wähl end der Zeit der Schutterung noch 
weitere Vortheile. 

Wie am Arlberg constatirt, würde die Zuführung 
von Luft allein nicht genügen, um die Wärme in den 
tiefer gelegenen Partien so weit herabzumindern, dass eine 
rationelle Arbeitsleistung möglich wäre. 

Ausserdem hat auch die Zuführung von Luft durch 
die zur Verfügung stehenden Lichtprofile der Stollen wegen 



der erhöhten Geschwindigkeit ihre Grenzen, und es wurde 
für den vorliegenden Fall die Luftgeschwindigkeit mit fi m 
per Secunde als äusserst« Grenze anerkannt. Die Zuführung 
von hochgespannter Luft zur Kühlung gibt auch keinen 
entsprechenden Effect. Wie vorgenommene Versuche am 
Arlberg zeigten, ist bei dem Ausströmen von Luft mit 
4— 5 Atm. nur eine Temperaturerniedrigimg von 7—8" C. 
eingetreten. Dagegen zeigten Versuche, dass Luft von 51^ C 
durch zerstäubtes Wasser von 5 5 Atm. Druck und 12° C. 
auf 15° C. abgekühlt werden kann. 

Es wurde daher für den Simplon die Ventilation und 
Kühlung der Luft in der Weise gelöst, dass man so viel 
Luft einbläst, als die Stollenquerschnitte mit Bezug auf 
die Geschwindigkeit zulassen, die weitere Entziehung von 
Wärme aber durch Wasserstrahlgebläse besorgt. 

Durch diese Wasserstrahlgebläse ist es möglich, alle 
Arbeitsstellen, welche ausser dem Bereiche des Haupt- 
ventilationsstromes liegen, mit frischer kühler Luft zu 
versehen. 

Die Luftmenge, die für die Ventilation während des 
Baues nothwendig ist, wäre gering anzunehmen. Am Gott- 
hard wnrden per Secunde 1—2 m s , am Arlberg 3—0 m 11 
Luft zugeführt und es können die Ventilationsverhältnisse 
am Arlberg bei einer Luftzufuhr von 5— 0 m 8 per Secunde 
als sehr günstig bezeichnet werden. 

Für den Simplon sind im Maximum 50 m 3 Luft 
per Secunde in Aussicht genommen, was einer Luft- 
geschwindigkeit von 6 m entspricht. 

Für die Förderang in den und aus dem Tunnel wurde 
ein Geleise mit 0 8 m Spurweite gewählt. 

Der Verkehr ist mit Dampflocomotiven mit 10 Tonnen 
Dienstgewicht und abnorm grossen Kesseln gedacht, damit 
die Einfahrt in den Tunnel mit geringer Nachfenernng 
möglich wird. Die Förderwagen sollen mit eisernem Unter- 
gestell, federnden Lagern, Puffern und elastischer Zug- 
vorriehtung ausgeführt werden, nm die grösste Sicherheit 
für den Verkehr zu erreichen. 

Um die Tunnelarbeiter vor Erkältungen zu schützen, 
ist die Verbindung der Tunnelausgänge mit den Stations- 
gebäuden, welche möglichst nahe den Portalen gedacht 
sind, in geschlossenen hölzernen Gallerien projectirt. 

In den Stationsgebäuden sind grosse Umkleide- und 
Baderftume, Garderoben, Wäschereien, Trockenanstalten 
und eine Restauration vorgesehen. 

Der in den Tunnel einfahrende Arbeiter hat vor 
dem Arbeitsantritt seine Kleider abzulegen und die von 
der Unternehmung beizustellenden Arbeitskleider zu über- 
nehmen. Nach Schlnss der Schichte, wenn die Arbeiter 
erhitzt und durchnässt aus dem Tunnel zurückkehren, 
sollen dieselben verhalten werden, sich in den Bade- und 
Doucheraum zu begeben, dann ihre eigenen Kleider 
anzulegen und die Arbeitskleider zur Reinigung nnd 
Trocknung abzugeben. Desgleichen soll auch in dem 
Tunnel auf streng geregelte sanitäre Verhältnisse gesehen 
werden. (FortseUong folgt.) 
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Beschleunigung des Gfltervcrkehres anf den 
Elsenbahnen. 

i 

Die Beschleunigung des Güterverkehr«» der Eisenbahnen I 
ist ein so hervorragend wichtiges, die verschiedensten Seiten 
de« complicirten Eisenbahnbetrieb*« auf das tiefste berührendes 
Problem, dass jede Aensserung, jeder neue Versuch und Weg 
die eingehendste Beachtung verdient. Umso grösser ist das 
Interesse, wenn ein so berufener Fachmann wie der 
k. k. Gcneral-Ins|i«ctor Gerstel das Wort hiezu ergreift. 
Gerstel hielt über dieses Thema am 12. Februar d. J. 
im Verein „Conimnnicaiiou* einen Vortrag, der nnn gedruckt ■ 
vorliegt, und wir fühlen uns verpflichtet, unseren Lesern den 
Gedankengang unseres hervorragenden Clnbmitgliedes mit- j 
zutheilon. 

Unter scharfer Betonung des Unterschiedes, welcher in : 
dieser Richtung zwischen GUtercilxügen und gewöhnlichen 
Güterzügen besteht, weist Gerstel vorerst nach, dass eine 
Beschl euoignng des Güterumläufe« durch Beschleunigung der 
Streckengeschwindigkeit nicht zu erzielen ist; denn bei einer 
(sicherlich schon bedeutenden) Beschleunigung von 30 auf 40 km 
per Stunde in einer Strecke von z. B 300 km ergibt sich eine Zeit- 
ersparnis von 2'/j Stauden, die gegenüber den daraus er- 
wachsenden sehr bedeutenden Mehrkosten (hauptsächlich Zag- 
förderun gskosten) ganz verschwindet und sicherlich werthlos 
ist, wenn das (int in der Bestimmungsstation zu einer Zeit 
anlangt, da keine Güterinanipulatiun stattfindet, also z. B. in 
der Nacht. Ks besteht in dieser Beziehung für die meisten 
Fälle eine Spanne von acht Stunden Zeit, innerhalb der 
jede Fahrtbeschleunigung für das Publikum ganz werthlos ist« 
die aber viel besser im Interesse der Bahn zur ruhigen Aus, 
gestaltung des Zugverkehres benutzt werden kann. Ander- 
liegen die Verhältnisse bei Giltereilzügen, die ja zumeist 
dringende Guter, Approvlslonlrungsartikel n. ä. führen. Für 
diese Güter ist jede Stunde Zeitgewinn ein Vortheil, der 
lebhaft zn begrüssen ist*). Gerade in dieser Beziehung lässt 
Oesterreich zu wünschen übrig, da, wie Gerstel sagt, 
unsere Gütereilzüge keine höhere als 35 km-Stundengeschwindig- 
keit aufweisen. 

Ganz wesentlich ist uns hierin England voraus, wo man 
seit Jahrzehnten genothigt ist, das Maximum der zulässigen 
Züge Uber die Strecke laufen zu lassen, was zur Folge hat, 
dass alle Züge mit annähernd gleich hoher Geschwindigkeit 
fahren müssen. Dazu kommt noch der bahnseitige Zn- und 
Abstreifdienst, so dass das Ladegeschlft und die Bildung von 
directen Wagen und directen Zügen aller Gattungen leicht 
möglich ist. 

Dass der Güterverkehr bei uns ganz anders entwickelt 
ist, hat seinen Grund in den minder vorgeschrittenen wirt- 
schaftlichen Verhältnissen, in dein Vernachlässigen des Güter- 
Verkehre» in Folge einseitiger Hauptaufmerksamkelt anf den 
Personenverkehr, in unseren schwierigen Terrain Verhältnissen, in 
dem Umstände, das« über 80% unserer Linien eingelelsig sind. 
Aus allen diesen Ursachen ergibt sich nnn die bei nns zumeist 
übliche Durchführung des Gütertransportes. Wir können, von 
gewissen Linien abgesehen, nnr wenige directe Züge über 
grössere Strecken bilden, selbst Gütereilzüge führen oft Hole, 
Steine etc., wahrend bochwertbige und dringende Güter in 
„ Bummelzügen" laufen. Die Stationen verfahren bei der Beigabe 
von Wagen zu einem Znge hantig nicht seiner Bestimmung 
gemäss, sie müssen sich oft sehr beeilen; die Züge erleiden 
durch die notwendigen Itangirnugen Verspätungen, so dass 
sie ganz ans ihrer dem Zugscbarakter entsprechenden Fahrordnung 
kommen und, wie es hei mehreren Bahnen üblich ist, nach 
einer anderen Fahl Ordnung (Zugennmmer) weitergesendet 

♦TveTgl. hiezu unseren Artikel .Reform«! im Eilgüter verkehr» 
in Nr. I ex löwä. 



werden. Es muss dann oft, und insbesondere wegen der plan- 
losen Verladung, in fast allen Stationen gehalten werden, in 
grösseren Abzweigestationen ist oft die gänzliche Neuranginuig 
solcher Züge nothweudig, so dass complete Wagen, welche 
ursprünglich in directen Zügen binnen drei Tagen ihre Be- 
stimmungsstation hätten erreichen sollen, in Folge aller diäter 
Umstände nnd der wiederholten Stillager In Abzweigestationen 
fast regelmässig 6 bis 7 ja auch 1 1 Tage hiezu benftthigen. 

Noch ungünstiger stellt sich die Beförderung des Stock- 
gutes. Hier wirkt noch verschlechternd mit, dass viele Stationen 
nicht in der Lage sind, directe Stückgntwageo zu bilden, 
sondern schlecht nnd recht zuladen müssen, mit der weiteren 
Folge, dass die meisten StUckgutwagen Güter für alle möglichen 
Stationen enthalten nnd daher in allen Stationen mit einer 
Mehrzahl von Wagen manipnlirt werden muss. Dazu kommt, 
dass insbesondere zur Nachtzeit das Ladepersonal oft un- 
genügend ist, die Wagen daher nicht beim Zuge bedient 
werden können, sondern abgestellt und zum Magazin geschoben 
werden müssen, was natürlich für die übrigen im Wagen ver- 
ladenen Güter beträchtliche, eben ganz unnütze Zeitverluste 
mit sich bringt. In grösseren Stationen müssen oft so viel« 
Wagen zum Magazin gestellt werden, dass sie daselbst keinen 
Platz finden und nun die zn anderen Zwecken bestimmten 
Geleise so lange verstellen, bis an sie die Reihe kommt etc. 

Die« alle« kann sich mit einem und demselben Gute mi 
seinem Laufe des Oefteren wiederholen. Einen grossen Einn«** 
anf den langsamen Gutslauf hat auch das gegenwärtig Übliche 
Instradirnngssystem, welches sehr häutig den Uber all« 
möglichen Seiten- und Verbindungslinien ermittelten kil»- 
nietrisch kürzesten Weg auch für fahrberechtigt, bezw. ver- 
pflichtet erklärt. 

Ans den von Gerstel dargestellten Thatsachen er- 
geben sich ihm nnn wie von selbst die Richtungen nnd Mittel, u 
welchen und durch welche eine Besserung zn erreich»» 
sein wird. 

Darnach ist nun einleuchtend, dass eine Beschleunigung 
der Fahrgeschwindigkeit nur ganz geringe (in vielen Fällen 
ganz zwecklose) Erfolge mit sich bringen könne, dass aber 
die ausserordentlich grossen Aufenthalt« die Ursache des lang- 
samen Güterverkehr« sind, und dass diese daher beseitigt 
werden müssen. 

Durchschnittlich braucht ein Sammelzug per 100 knt 
Entfernung nm drei Stunden mehr Aufenthaltszeit als Güter- 
eilzüge. Wenn man nun durch Bildung von directen Zügen 
die Aufenthalte kürzen und die drei Stunden per 100 km 
ersparen könnte, so ergäbe das allein schon bei einem Zug- 
laufe von 600 km 1 5 Stunden Zeitersparnis. Wird ferner dafür 
gesorgt, dass die Wagen möglichst erst in der Bestimmungs- 
station abgehängt und dass die Mittelstation ihr Ladegeschäft 
beim Zuge selbst während seines Aufenthaltes abwickeln 
könne, so werden dadurch auch die äusserst zahlreichen Steh- 
zeiten der Wagen ausserhalb des Zuglanfes erspart. Diese 
Vortheile müssen abor nicht nur dem Wagenladung«-, sondern 
auch dem Stückgut verkehr zugute kommen. 

Gerstel empfiehlt nun folgendes System des Güter- 
Verkehres, das nach seinen Vorschlagen auf einzelnen Linien 
der k. k. Staatsbahnen bereits praktisch mit bestem Erfolge 
erprobt wurde. 

Die directen Güterzüge haben directe Ladung von 
hiezu ausgewühlten Stationen zu anderen derlei Stationen zu 
führen, in Zwischenstationen daher nur ans BetriebsrUcksichten 
Aufenthalt zu nehmen. In den hiezu ausgewählt«!) Sammel- 
stationen hatten sie Vertheilnngsgnt für die nachfahrenden, die 
Zwischenstationen bedienenden Sammelzüge abzustellen und 
sich selbst mit directer Ladung zn ergänzen. 

Die Fahrordnnngon der Sammelzuge müssen so constrnii t 
sein, das* sie in den Sammelstationen das gesammelte rlirerte 
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Gut an die directen Züge üborgeben und von diesen das 
Vertbeilungsgut filr die folgenden Zwischenstationen über- 
nehmen können. Daneben können nacli Bedarf auch Local- 
güterzüge oder Sammelzflge fflr ganz bestimmte Zwecke etc. 
verkehren. 

Die Lage der directen Züge im Fahrplane muss natür- 
lich concret nach dem ^tatsächlich vorhandenen Zusammen- 
flüsse des Gutes der Hauptlinie und von den Seitenlinien be- 
stimmt werden und es wird besondere Rücksicht darauf an 
nehmen sein, ob es sich um Linien mit starken oder schwachen 
Frachtonstationen, um Bergwerksdistricte nnd Grenzstationen etc. 
handelt. 

Besondere Massnahmen müssen für den Stückgutverkehr 
getroffen werden. Die directen Züge sollen nur geschlossene 
Stückgntwagen zur Führung über grössere Entfernungen er- 
halten. 

Die Sammelladnng8züge haben anschliessend hieran in 
den Strecken zwischen den Sammelstationen den Aufnahms- 
nnd Abgabsverkehr durchzuführen. Die Stückgutwagen sollen 
möglichst nur für eine Bestimmungsstation gebildet werden 
oder es sollen, wenn dies nicht möglich ist, Güter für mehrere 
benachbarte, in einer nnd derselben Zwischenstrecke liegenden 
Stationen oder für Stationen einer Seitenlinie in einem Wagen 
zuaammengeladen werden, am hiedarch möglichst langen directen 
Lauf oder nur einmalige Umladung zu erzielen. In Folge des 
erzielten rascheren Wagenninlanfes kann das für einen directen 
Wagen zulässige Minimalgewicht ohneweiters herabgesetzt 
werden. 

Daneben müssen passend gewühlte Sammelwagen für 
bestimmte Strecken, Stationen, und wenn nöthig, auch Güter, 
an genau bestimmten Stellen In den Sammelzfigen laufen, 
welch letztere von einer geübten Partie von Ladearbeitern 
begleitet werden müssen, um den Zwischenstationen das Lade- 
gescbäft möglichst abzunehmen oder zu erleichtern. 

Die L'ebertragnng dieses zweifellos richtigen Systems 
der Güterbeförderung in die Praxis ist aber eine äusserst 
schwierige Sache, welche des sorgfältigsten Studiums und der 
umfangreichsten Detailarbelt bedarf. Wird diese Mühe nicht 
gescheut und die Durchführung mit DmBicht und Energie Uber- 
wacht, so wird der Erfolg nicht nur für die Handels- 
welt sondern auch für die Bahnen selbst ein ausnehmend 
grosser sein. 

Der Handel und die Industrie hätten, wie Gerstel 
ausführt, den Vortheil raschen Umsatzes, die Bahnen die Er- 
sparnis von Wagen, die Erhöhung der Betriebssicherheit durch 
die ausgiebige Verminderung der Verschiebarbeit In den 
Zwischenstationen, der Veimeidnug von Verspätungen uud 
Ueberfüllung von Stationen etc. Sie würden trotz lebhaften 
Verkehres mit den gegenwärtigen Anlagen zumeist aaslangen. 
Ersparnisse an Locomotiven nnd Zugpersonale machen. Freilich 
die Knotenstationen müssten rationell mit Hangir- nnd Umlade- 
anlagen ausgestattet werden. 

Mehrere Bahnen haben Ihren Güterzugsdienst bereits 
einer ahnlichen Umwandlung unterzogen, mehrere andere haben 
Gerstel den festen Entschlnss, die Reform einznführen, 
bekanntgegeben. So dürfte denn nnr mehr eine verhältnismässig 
kurz« Zeit vergehen, dass der Güterverkehr Oesterreichs in 
rationeller Weise, die den Anforderungen der Gegenwart ent- 
spricht, geregelt sein wird. 



TECHNISCHE RUNDSCHAU. 

Versuche mit durch Pressluft betriebenen Nfrnssen- 
bahn wagen in New-Ynrk. In die '.i :? km lange Strecke einer 
elektrischen Strassenbahn in New- York sind im Angnst 1 89*5 
probeweise zwei Wagen mit I'reaalufUnotoren eingestellt 
worden. Stellenweise hat die Strecke Steigungen bis zu 7'7°/ u - 



Nach erfolgter Verbesserung des Betriebes kostete bei 19Hin- 
nnd Rückfahrten jedes Wagens die Beförderung per Wagon- 
mella nur 0 *2018 d. Bei Gesammtbetrieb dieser Strecke, 
ausschliesslich mit Pressluftwagen, würden nach sorgfältigen 
Berechnungen die Beförderungskosten per Wagenmeile nur 
0 07 56 d, die gesanimten Betriebskosten per Wagenmelle 
12 Cts. betragen. 

Die elektrische Strassenbahn der West .Slmre Street. 
Railway Company, West Häven, welche ähnliche Verhältnisse 
wie die genannte Versuch sstreeke aufweist, arbeitet dem 
gegenüber mit 0 2091 d pro Wagenweile Beförderungskosten. 
Der Betrieb der Probestrecke mit Prcsslnftwagen vullzieht 
sich folgendermaßen : 

Auf der Pressluftstation wird die durch eine Dampf- 
maschine zusainmengepresste und in Stahlflascben aus Mannes- 
mannröhren aufgespeicherte Luft, welche elue Ilövlistapaniiung 
von 178 Atm. aufweist (die Flaschen sind auf den doppelten 
Druck geprüft), ans den miteinander verbundenen Behältern 
in die Behälter der Wagen gefällt, bis die Prossluft darin 
einen Druck von etwa 150 Atm. hat, was in etwa zwei 
Minuten vollzogen ist. Alle Gelenke und die Ausfüllrohro der 
Füllleitong sind selbststopfend. Jeder Wagenbehälter fasst 
61 Knbikfuss Pressluft, welcher Vorrath für 18 bis 20 eng- 
lische Meilen glatte Fahrt ausreicht; dieses Auareichen wird 
durch die vielen Aufenthalte auf etwa 14 bis 17 englische 
Meilen reducirt. Der Bedarf an freier Luft (von 1 Atm.) be- 
trägt durchschnittlich 414 Kubikfuss per Wagenmeile. Die 
Behälter haben 9 Zoll Durchmesser, verschiedene Langen und 
befinden sich unter den Sitzen und dem Fussboden der Wagen. 
Zwischen den Lnftkammern und dem Motor befindet sich ein 
mit schlechten Wärmeleitern ninhilllter Wasserbehälter von 
« Kubikfnss Inhalt, welcher während des Füllens der ersteren 
mit dem Dampfkessel in Verbindung gebracht wird, wodurch 
das Wasser eine Temperatur von 300° F. erroiebt. Mit dieser 
aufgespeicherten Wärme wird die ausströmende Luft erwärmt, 
wodurch man eine doppelt so grosse Energie aus der l'ress- 
htft erreicht, da letztere sich beim Ausströmen bedeutend 
abkühlt. Durch ein Rednctionsventil wird die Pressluft in den 
Motor mit etwa 15 Atm. geleitet. Ans dem Wasserbehälter 
nimmt die Luft etwns Wasserdampf mit. Der Motor besteht 
aus zwei einfachen Steuerungskolbonmaschineii mit 7 Zoll 
Cy linder- Durchmesser und 14 Zoll Kolbenhub. Die Kolben- 
bewegung wird unmittelbar auf die vier Laufrftder übertragen. 

Die Wagen bewegen sich vollständig geräuschlos, ohne 
Dampf oder Rauch auszuströmen, und ist die ganze Einrichtung 
absolut gefahrlos. Das Angehen und Anhalten oi folgt ganz 
ohne Stösse. Die durch Pressluft betriebene Bremsvorrichtung 
gestattet mittelst einer einzigen Handbewegnng, die Räder 
zum sofortigen Stillstände zu bringen. 

Die Wagen bewähren sich in Hitze und Kälte gleich 
gut und iit der Verlauf des Betriebes in technischer wie 
finanzieller Hinsicht ein sehr günstiger. 

Verfahren zum Glessen von Metnllrhdcrn. Ein neues 
Verfahren für das Glessen von Rädern besteht im Wesent- 
lichen in Folgendem: Die bereit* fertiggestellten Speichen ans 
Schmiedeeisen oder weichem Stahl werden in die Gnssfonn 
eingelegt und an diese die Nabe nnd der Kranz des Rades 
gegossen. Den in die Form zu bangenden Gussstahl, welcher 
Nabe nnd Kranz bilden soll, wird eine sogenannte Ueberhitze 
ertheilt, sodass die Speichcnenden durch das sie umgebende 
flüssige Material eine theilweise Schmelzung erfahren. Hiedurch 
ergibt sich unter dem Drucke dos sich zusammenziehende«, 
erkaltenden Gnssstahles eine innige Verbindung zwischen 
Speichen und Kranz einerseits und Speichen und Nabe anderer- 
seits durch Sehwelssung. Zur Bestätigung des Verfahrens wird 
ein zweitheiliger Formkasten angewendet, dessen Ober- und 
Unterteil sowohl mit radialen alB auch mit ringförmigen 
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Wänden versehen sind. Letztere bewahren den Nabentheil der 
Form ror Beschädigung in Folge Zusammenziehen« des ge- 
gossenen Kranzes. Die Form wird im Allgemeinen einfach w 
hergestellt, als ob es sich um den Guss eines ganzen Rades 
handeln würde. Nur werden zweckmässig Nabe nud Kranz 
separat eingegossen; deshalb erhalten beide besondere Ein- 
gnss- und Windlöcher. 

Versuche Ober das Ifintanhalten der durch de« 
Funkenfliig aus Locomotiven entstehenden Feuersgefiihr 

sind anf den königl. preuss. Staatsbahneu mehrfach angestellt 
worden, nnd sie haben zn dem Resultate geführt, dass ein 
hiefür besonders geeignetes Mittel die Aufforstung von Schutz- 
streifen mit Lanbholz, tpeclell Birken, anzusehen Ist. Zum 
mindesten wird die durch den Fnnkenauswnrf sich bildende 
Fcitersgefahr vermöge der genannten Schutzstreifen bedeutend 
gemindert. Die Birken sollen eine Höhe von 3 — 4 in fiber 
Scbienenoberkante nicht Übersteigen. Die im spateren Alter 
zwischen den einzelnen Baumstämmen entstehenden Lücken 
über dem Boden müssen durch Unterholz ausgefüllt werden. 
Ausser dieser Bcpllanzung wären jedoch für das Unschädlich- 
machen von zwischen der Aufforstung und der Bahn fallenden 
Funken sowie auch behufs Isolirung einer eventuellen Ent- 
zündung, längs des Birkenbestandes und senkrecht auf den- 
selben Bodenstreifen von 15— 2 m unbebaut zu lassen. (Zeit- 
schrift f. Dampfkesseluntera.) 

Acetylen-Glühlicht. Der neueste Fortschritt auf dem 
Gebiete der Beleuchtungstechnik ist das Acetylen-Glühlicht, 
das der „Rundschau", illusirirtes Fachblatt für die gesaiuinte 
Blech- und Metall-Industrie, zu Folge geeignet sein dürfte, 
dem elektrischen Lichte scharfe Concnrrenz zu machen. Wäh- 
rend es bisher schwierig war, Acetylen für Zwecke zu ver- 
wenden, die wie das Glühlicht die Frequenz hoher Tempera- 
turen voraussetzen, wodurch im Allgemeinen die Explosions- 
gefahr gesteigert wird, ist es neuerdings gelungen, Acetylen- 
h renn er zu r.oustrnlren, bei denen diese .Schwierigkeit Uber- 
wunden ist, und deren Flamme eine bedeutend grössere Hitze 
zeigt, als sie beispielsweise die Flamme de« Bunsenbrenners 
tiesitzt. Der bis zur Weissgluth erhitzte AcetylenglUhstrumpf 
leuchtet in Folge dessen weisser als der durch den Bunsen- 
brenner erhitzte Uasgltthst rümpf, der ersterem gegenüber einen 
grfiulichen Schimmer aufweist. Das Acetylen-Glühlicht wird 
voraussichtlich! überall da Verwendung finden, wo man eines 
sehr hellen Lichtes bedarf, die Erzeugung von Elektricität 
indessen unthunlich erscheint und auch keine Gasanstalt in 
der Nähe ist. 

Eisenbahnwagen als elektrische Krnftstntionen. 

Wie „Le Genie civil" mittheilt, beuiitzt die italienische Rete 
Adriatica theils in den Reparaturwerkstätten der Bahnhöfe, 
theils bei dringenden Reparaturen anf der Strecke eine An- 
zahl neuer Eisenbahnwagen, welche mit einer completcn elek- 
trischen Kraftccntrale ausgerüstet sind. Diese Centraistation 
nnifasst Dampfkessel, Dampfmaschine und Dynamo. Die Wagen 
haben eine Tragfähigkeit von 12 t und sind als Brenigwagen, 
mit Spindelantrieb im Bremserhüttchen, ausgebildet, besitzen 
aber gleichzeitig die nothigo Anschlussrohrleitung für die 
ViKiiunibrenise. Das Dach des Wagens kann vom Brcmser- 
huttcheu aus leicht bestiegen werden und ist mit einem Ge- 
länder umgeben. Die ganze Dachgestaltuug und Ausrüstung 
dient für den Aufenthalt der, die vorsebriftsmässige Besich- 
tigung der Tunnels, welche laut Reglement in Ialien halbjährig 
einmal stattfinden niuss, vollführenden Beamten bezw. Gehilfen. 
Zur Beleuchtung des Tunnels sind an einem, dem Kauinprotil 
angepaßten Rahmen, welcher leicht abmonlirt und im Wagen- 
innem aufbewahrt werden kann, l'i Stück Kikcizige tilüh- 
lainpen angeordnet. 



Ein verticaler Röhrendampfkeseel, System Field mit 
32 Stahlrohren, 7 m s Heiz- und 0*37 m* Rostfläche liefert in 
etwa 2(1 Minuten nach dem Anheizen Dampf vou 6°ö Atin. 
Ueberdrock. Ausser der vorschriftageinäuen Armatur besitzt der 
Kessel noch ein Dampfslrahlgebläse zur Forcirnng der Ver- 
brennung, einen Restarting-lnjector und eine Handspeise- 
pumpe. Der Schornstein mündet inmitten des über dem Kessel 
befindlichen Glasaufbauea und kann mittelst Schieber geschlossen 
werden. An der dem Kessel zunächst liegenden Stirnseite 
steht ein 1*5 t fassender Kohlenbehälter. An der dem Hütteben 
entgegengesetzten Seite steht ein Wassel hehälter von l - 8 Bi a 
Inhalt; der Raum Uber demselben ist der ganzen Breite des 
Wagens nach niedriger gehalten nnd über der Bedachung 
mit einem Geländer versehen. Dieser Dachthell kann durch 
zwei symmetrisch angeordnete Treppen erreicht werden. 

Die Dampfmaschine von 6 PS macht 500 Touren in der 
Minute. Das Drosselventil wird von dem anf der Motorwelle 
montirten Regulator beein flaut. Die mit der Dampfmaschine 
direct gekuppelte Dynamomaschine (Compoundmasehlne) liefert 
einen Strom von 60 Ampere bei 65 Volt Spannung. 

An der Zwischenwand, welche den niedrigeren Wagen- 
theil von dem normal hohen trennt, ist gegen den letztere« 
zu ein Schaltbrett situirt, welche« ein Amperemeter, ein Volt- 
meter, zwei Ausschalter nnd eine Glühlampe enthält. Darunter 
befindet sich der Widerstandskasten. Für die Beleuchtung 
des Maschinenräume« sind zwei Glühlampen und aus »erde« 
als Nothbeleuchtuog zwei Oellampen vorhanden. Der Wagen 
enthält sainmtliche, für eine elektrische Beleuchtungsanlage 
erforderliche Gegenstände, wie fünf Bogenlampen, die erfor- 
derlichen Glocken, Kellectoren, Aufbängevorrichtnnfcen, 80 Glüh- 
lampen, die Hälfte fllr 32, die andere für 16 Normalkerze! ; 
dann eine Kabeltrommel mit 420 m Kabel, aun 7 blanke« 
Kupferdrähton von je 2 2 mm Durchmesser. Ebenso sind U»- 
lirte Kupferdrähte von 100— 200 m Länge mit Querschnitte» 
bis zu 4 mm vorbanden. (Vergl. unsere Mlttheiluug in Nr. 3 
ex 1900: n Fahrende elektrische Kraftstation der französischen 
Ostbaun ".) 

Vorrichtung zum automatischen Aufhalten von Zügen 

auf der Strecke. Eine Vorrichtung, mit der ermöglicht 
wird, den Verkehr der Züge auf der .Strecke von der Station 
aus sicher In der Hand halten zu können, ist von dem franzö- 
sischen Ingenieur M. P. Spohy ersonnen worden uud verdient 
eine weitere Bekanntmachung. Das Wesen der Erfindung be- 
steht nach einer Mittheilung des Patentanwaltes J. Fischer 
in Wien in Folgendem: Längs der Strecke wird Uber der 
Mittellinie der Geleise an entsprechend aufgestellten Trägern 
eine elektrische Leitung angebracht, deren eines Ende mit 
einem in der Station befindlichen Dynamo verbunden ist. Die 
Zngsmaschine ist mit dieser Leitung nach Art der Strom- 
znfuhrnng unserer elektrischen Tramways mit Oberleitung ver- 
bunden. Auf der Zngsmaschine belinden Bich ein Relais, ein 
Accumnlator nnd ein Dynamo. Das Relais ist einerseits durch 
seine Spule mit der Streckenleitnng und der Station, anderer- 
seits durch seinen Anker mit dem Accumnlator nnd dem auf 
der Maschine befindlichen Dynamo verbanden. Vor der Dampf- 
einstromungsöffnung der Locomotiven ist ein Ventil angebracht, 
ebenso ein solches vor der Dampfeinströmung der Vacsambremse, 
beide Ventile werden durch den auf der Maschine befindlichen 
Dynamo bethätlgt. Wenn nun von der Station aus ein auf 
der Strecke fahrender Zug automatisch zum Stillstand ge- 
bracht werden soll, wird durch einen Druck auf den Taster 
der Strom geschlossen, der Anker des auf der Locomotivt 
befindlichen Relais wird angezogen, hierdurch wird der Strom 
zwischen Dynamo und Accumulator geschlossen und die Ventile 
beteiligt, sodass der Dampfzutritt gesperrt und gleichzeitig 
die VaLunnibremse in Function gesetzt wird, das Stillhalten dos 
Znges also in kürzester Frist erfolgt. In weiterer Ausgestaltung 
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de» Systems beiludet »leb auf der Locomotive auch ein elek- 
trisches Läutewerk, nach Art dur TolupboiilSutewerke, durch 
welche« zwischen Station und fahrendem Zuge eine Verständigung 
durch festgesetzte Signale herbeigeführt werden kann. 

Hin selbstthaUges Weichenstellwerk ist von Ch. H. 
St raus s in South Seatle und A. Wilson in Port Pownseiid, 
Was., V. St, A., erfunden worden. 

Die Verstellung erfolgt hier unter Vermittlung einer 
unter dem Haupt- sowie Nebengeleise vor den Weicheuzungen 
gelagerten Kurbelwelle, deren Knibein vermittelst Flanschen 
»o mit in die Schienen eingebauten als Druckschienen wirk- 
samen Schienenstücken in Verbindung stehen, dass, wenn die 
Schienenstücke des einen %. Ii. Nebengeleises, durch das Ge- 
wicht des darüberfahrenden Zuges niedergedrückt werden, 
die Schiouenstücko des Hauptgeleises gehoben werden oder 
umgekehrt. Auf der anderen Seite der Weichenznngen sind 
in die Schienen ebenfalls Druckschienen eingebaut, welche 
unter Vermittlung einer weiteren Kurbelwelle beim Nieder- 
drücken die Weiche stets für das Hauptgelehte einstellen. 
Farner ist eine Verriegelung der Weiche vorgesehen und endlich 
wich eine Vorrichtung, um auch von Hand »teilen zu können 
to*w. um die Wirkung der Druckschieneu zeltwellig auf- 
hebeu und den Zug auch in dus Nebeugeleise leiten zu können. 
(Mitgetheilt vom Patent-Anwalt J. Fischer in Wien). 



CHRONIK. 

Transportrinnahiiirn der k. k. öaterr. Staiitabahuen 
und der vom Staute fiir eigene Rechnung betriebenen 
Dahnen einschliesslich der Wiener Stadtbahn im April 1900. 

Die Einnahmen betragen im Personalverkehre K 5/264-441, 
im Gnterverkebre K 12,896.191, somit im Ganzen K 18,U30.G32 
bei einer Frequenz von 5,740.71)9 Heisenden und 2,564.186 t. 

Hievon entfallen im Personen verkehre auf die 
westlichen Staatsbahnen K 3,764.795 und 4,976.109 Reisende, 
auf die Staatsbahnen in Galizien K 1,490.646 und 764.690 
Reisende, und im Güterverkehr« auf die westlichen 
Scaatabahnen K 9,027.338 nnd 2,080.542 t, auf die Staats- 
bahnen in Galizien K 3,268.853 und 483.624 t. 

Im Vergleiche zum April 1899 ergibt sich im Personen- 
verkehre eine Steigerung von K 460.363 und 1,526.359 
Reisenden, und im Güterverkehre eine solche von K 613.316 
und 58.187 t. 

Im Personen verkehre vertheilt sich das Plus 
auf die westlichen Staatsbahnen mit K 415.192 und 1,465.663 
Reisenden und auf die Staatsbahnen in Galizien mit K 45.171 
nnd 60.696 Reisenden. 

Werden ans den Ergebnissen im Personenverkehre der 
westlichen Staatsbahnen die Einnahme nnd die Frequenz der 
Wiener Stadtbahn ausgeschieden, so ergibt sich für die übrigen 
Linien der westlichen Staatsbahnen eine Steigerung von 
K 161.158 und 130.741 Heisenden. 

Die Einnahmen- und Fre-menzsteigerung beider Netze 
erklärt sich hauptsächlich dadurch, dass die Osterfoiertage im 
laufenden Jahre in die Mitte des Monats April fielen, mithin 
die Einnahmen ans dem ausschlaggebenden Fernvorkehre zu 
diesen Feiertagen im Berichtsmonate erzielt wurden, wahrend 
im vergangenen Jahre in Folge des Umstände*, dass die 
Ostertage auf den 1. und 2. April fielen und deshalb die 
Fahrten anf grössere Entfernungen bereits im Monate Marz 
angetreten wurden, der grössero Thell der Einnahmen aus 
dem Feiertagsverkehre unter den Marzeinnahmen verrechnet 
erscheint 

Das Plus im Güterverkehre setzt sich ans einer 
Steiget nrg unf den westlichen Staatsbahnen von K 486.7-19 
und 59.101 t und einer Mehl einnähme auf den Staatsbahnen 



iu Galizien von K 126. 567 bei einer Mindurfre-qtiBiiz von 
914 t zusammen. 

Auf den westlichen Staatsbahnen ist die Steigerung an! 
die Mehrverfrachtung in den Artikeln Holz, ( einen t, Kau- 
materialien, Ziegel, Eisen, Erze nnd Üokes zurückzuführen, 
welche sich auf rund 11.000 Wagen belauft. 

Hinsichtlich des Kohlenverkehres zeigt sich im Berichts- 
monate noch eine Minderbeförderung von ca. 5000 Wagen, 
welche in dem bis gegen die Mitte des Monates April an- 
dauernden Kohleiiarbelterstrike ihre Hegrttndung findet. Da 
jene Güter, welche eine Mchrverfrachtung erkennen laRBen, 
fast durchwegs höher als Kohle tarilireu, so ergibt sich für 
die mchrbefördert* Menge das ansehnliche Plus von fast 
500.000 Kranen. 

Auf den Staatsbahnen in Galizien ist das Mehr in den 
Einnahmen zunächst im Zuwachs der Sticcke Przeworsk - 
Rozwadüw begründet. Auf den übrigen Linien des galizischen 
Staatsbahnnetzes ist eine Mehrverfrachtimg nur bei den Artikeln 
Holz und Rohpetroleum zu verzeichnen, wahrend von Getreide 
aus Russland im Berichtsmonate weniger als im Vergleichs- 
monate zur Beförderung gelangte. 

Vom 1. Jänner bis Ende April 1900 betragen die Ein- 
nahmen K 66,448.426 gegen K. 65,814.409 des gleichen 
Zeitraumes im Jahre 1899. Es ergibt sich hiernach eine Mehr- 
einnahme von K 634.017. 

Stand der österreichischen Eisenbahn bunten mit 
Ende Mar« 1900. Im Verlaufe des Monates Marz des 1. .1. 
sind durch Baubeginn der Localbahn Freudenthal— Klein- 
Mohrau 171 km, durch den der Localbahn Feuerwerksatistalt — 
Sollenau 8 6 km. mehrerer Linien der Wiener elektischen 
Sirassenbahnen 3 3 km, dann durch Baubeginn einer Theil- 
strecke der elektrischen Kleinbahn Teplitz — Eichwald 0'7 k<u 
nnd endlich durch den Bau des Tunnels in der Strecke 
Triest— Buje der schmalspurigen Localbahn Triest — Pnrenzo 
0'2 km, mithin im Ganzen 317 km Local- und Kleinbahnen 
zugewachsen. Dagegen sind abgefallen 0 6 km durch die Er- 
öffnung einer Linie der Wiener elektrischen Strasseiibahiie». 

Es verbleiben deshalb am Schlüsse des Monates Marz 
71 km Hauptbahnen und 575 9 km Local- und Kleinbahnen 
in Bauausführung. 

Die I nraths auf den österreichischen Eisenbahnen 
im Monate Mfirz 1900. Im Monate Marz 1990 ereigneten 
sich auf den österr. Eisenbahnen nachverzeichnete, durch den 
Bahnbetrieb veranlasste Unfälle : 

Hievon bei psr- 
souenb« fördernden 
Zogen 

Entgleisungen auf freier Bahn. . 8 1 
in Stationen und 

Haltestellen . . 5S » 
Z u s a m m e n s l ö s s e und S t r e i- 

fuugeu auf freier Bahn .... .( 
in Stationen nnd 

Haltestellen . . 27 2 

Soustige Unfälle 107 

Zusammen . . 2«»:! 7 
Bei diesen Unfällen wurden 



getödtet verletzt 

1 3 

8 5-1 

1 1 1 

10 ÜS 



Kcisetide .... 
Bahnbedienstete. 
Fremde Personen . 

Znsammen 

Es entfielen daher anf je 1907 Betriebskilumeter (im 
Februar 763) je 1 Getödteter nnd auf je i'SO |L'42 im 
Februar) Kilometer je l Verletzter, ferner auf je 1.016.502 
beförderte Personen' (im Februar 386.883) je 1 Getödteter, 
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und auf je I49.48f» beförderte Persuneu ( \ 19.2Ü7 im Februar) 
je 1 Verletzter. 

Ans dem Rechnungsabschlüsse unil Jahresbericht* 
der (ominisaioa für Yerkchrsnnlapen in Wien dir da» 
Jahr Die Ausgaben der Commission für Verkehrs- 

anlageu in Wien im Jahre 1*99 beziffern »ich mit 
K .io.481 0^7. Von die»en entfallen K ]K,99 1.229 auf den 
Bau der Stadtbahn. K 8.4X1.072 auf die Wienfliissreguliruiig, 
K l,i;<i«).-.»SR auf die Arbeiten am Donuncanale, K 1,107.200 
auf die Sainmelcanüle beiderseits des Duuauciinalns «tc. 

Von den drei Curien, Stuat, Land und Gemeinde Wien 
wurden programmgemüss K 7,.VM.ßOo für Verzinsung und 
K :ton,0»M) für Tilgung der begebenen Commlssionsanlehen 
gehütet. 

Seit Beginn de» Baue» der Wiener Verkehrsaiiingen 
sind an effektiven Bau-, Erhaltung*- nnd Betriebskosten (zn- 
ziiglich der gemeinsamen Auslagen von K s,2!). r >. 240i i 
K IS 1,02 1.2". I verausgabt worden, wovon für Capitals- 
Ver/lnsung und Rückzahlung dem Staate K 12:i,7ß4.ß9'i, 
dem Lande Niederösterreicb. K !9H29.:lrtil nnd der Gemeinde 
Wien K 42,24:1.1 2ß zur La« fielen. 

Der Commission verblieb tür das Jahr 1900 ein ver- 
fügbares Capital von K :i.*»24.774 ; doch sind bereits die ! 
erforderlichen Einleitungen behufs Beschaffung des restlichen I 
lieldbcdarfes im Wege der Begebung der letzten Emission 
des Counnissiontanlchcns getroffen. 

Im Jahresberichte wird betont, dass die von 
der Commission auszuführenden Arbeiten wieder um Bedeutendes 
der Vollendung naher geruckt sind, indem abermals ein Theil 
der Stadtbahn, nämlich die untere Wienthallinie saramt der 
umgestalteten Strecke der Verbindnng*bahn vom Hanptzoll- 
amtsbahnhofB bis zum PraterKtern. dann das zweite (ielelse 
der Vorortelinie, dem öffentlichen Verkehre iihergeben wurde. 

Der Bericht gedenkt auch in ausfuhrlicher Weise der 
dieser Eröffnung vorausgegangenen Besichtigung dieser 
Linien, sowie der im Wesen fertiggestellten Einweihung des 
Wienflnsses durch Se. Majestät den Kaiser am lß. Juni 1K99. 

Sodann bringt der Bericht eine Besprechung des Be- 
triehe* anf den neu eröffneten Linien der Wieuer Stadtbahn, 
aus welchem wir nur die höchste Fre<)uenzziffer desselben 
mit 2<>8.227 ausgegebenen Fahrkarten, »eiche am 2. Juli 
des Berichtsjahres erreicht wurde, wiedergeben. 

Weiters werden die durch bedeutende Hochwasser im 
Jahre 1899 verursachten Schaden erwähnt, welche infolge 
des vorgerückten Stadiums der Arbeiten weitaus geringer 
sich gestalteten, als in den Vorjahren. Sehr bewährt hat sich 
diesbezüglich auch die Absperrvorrichtting in Nnssdorf. 

Die ternrinmiissige Eröffnung der Donaucanallinie, als 
der letzten dermalen zur Ausführung gelangenden Stadtbahn- 
stiecke, kann, drin Berichte gemäss, mit Einführung der 
Sommert'ahrordnung 1901 zuversichtlich erwartet werden. 

Um den vielfachen Klagen des Publicum* bezüglich des 
umständlichen Umsteigens in der Station Meidling-Haupt- 
strassc gerecht zu »erden, hat die k. k. Itaudiiection fiir 
die Wiener Stadtbahn im Einverstandnisse mit der k. k. Staats- 
bahii-Direction Wien ein Project fiir einen die Perrons ver- 
bindenden Personentunnel ausgearbeitet. 

Mit Genehmigung des Eisenbahn-Ministeriums wurde auf 
?.Hin mtlichen Linien der Wiener Stadtbahn der dichten Zug- 
folge wegen die bisherige Maximalgeschwindigkeit der Züge 
von 4«) km anl 50 km erhöht. 

Dann wurde hehnt's Durchführung der elektrischen Trac- 
linusversnclic u'jf d-;r Wiener Stadtbahn die Auschiiffuug einer 
Garnitur von acht elektrischen Wagen beschlossen. Der Bericht 
«•röil. i t sodann den Stund der Arbeilen der Wietiriussregulirttng. 
der HanpUauiutelcanalc beiderseits des Donaucanales, die 



| Arbeiten zur Umwandlung des Donancanales in einen Winter- 
j hal'en etc. 

Fiir die Betheiligung der Commission an der Pariser 
Weltausstellung wurde ein auf die Jahre 1899 und 1900 zu 
vertheilender Pauftchalcredit von K ßn.Ouij bewilligt und 
weiters beschlossen, über die gesammten Arbeiten der Wiener 
Verkehrsanlagen eine einheitlich gestaltete fachtechnische 
Publication herauszugeben. 

Im Berichte wird weiters der im Laufe des Jahres cr- 
. folgten Aendernngen in der Zusammensetzung der Commission, 
sowie ihres Bureau etc. Erwähnung gethan. 

Endlich folgt eine ausführliche technische Darstellung der 
im Jahre ]S99 ausgeführten Projectirnngs- und Bauarbeiten 
an den einzelnen Verkuhrsanlagen, woran »ich eine detailline 
Nachweisung der Arbeiterzahl und der erzielten Baufoi (schritte 
in Ziflem der geleisteten Arbeiten schliesst. 

Ausser diesem bringt der Jahresbericht der Commisaion 
noch einen Bericht des Gewerbe-Inspectors und einen Ueber- 
sichuplan, welcher den Stand der Bauarbeiten der Wiener 
Verkehrsanlagen mit Ende 1*99 darstellt. 

Ein Beispiel enormer Leistungsfähigkeit toi 
Straßenbahnen. Am 9. Octoher v. J , an welchem die Stadt 
Chicago den sogenannten Chicagotag, einen localen Festtag, 
den diu Stadtbevölkerung alljährlich feiert nnd ans diesem 
Grunde gross© Aufzüge etc. veranstaltet, beging, kam zur Er- 
höhung der Festlichkeit noch der Umstand hinzn, dass der 
President der Regierung der Grundsteinlegung eines Post- 
gebendes dieser Stadt beiwohnte. Ausnahmsweise hatte auch 
fiir diesmal der Festansschuss statt eines zwei grosse Fe»t- 
züge, einen bei Tag und einen fiir den Abend, vorgesehen. 
Diese Complication der Festfeier hatte natürlich viel be- 
deutendere Zuzüge als gewöhnlich ans den benachbarten 
Städten, wie Milwankee, Detroit, Toledo etc. bewirkt. Die 
Zuströmaug dieser auswärtigen Festgüste ist mit 180.000 
Menschen angegeben. 

Die New-Yorker „ Engineering News" vom 19. October 
v. J. bringen über die Bewältigung des am oben genannten 
Tage stattgefnndenen Maasenverkehres in Chicago eine inter- 
essante Abhandlang, ans welcher wir auszugsweise Folgendes 
wiedergeben : 

Die drei Hochbahnen in Chicago sind keine Liuien mit 
Endpunkten, also Kopfstutionen, sondern sie bilden schleifen- 
artig in sich selbst zurückkehrende Linien. Um nun diese 
beiden Endschleifen jeder einzelnen Bahn möglichst rasch, 
ohne Aufenthalt nnd sicher durchfahren zu können, wurden an 
dem betreffenden Tage auf die in und vor den Schleifen be- 
findlichen Signalthürme Wächter beordert, welche je 2 — H 
Stationen übersehen konnten. Dnrch elektrische Signale seitens 
dieser Posten wurden die ankommenden Züge zum Passiren 
der vor ihnen befindlichen L, 2. oder A. Station, welche vom 
Thurme aus als passlrbur erkannt wurden, ermächtigt. Aber 
anch der nächste Signalthumi wurde gleichzeitig hieven tele- 
graphisch benachrichtigt, dass der angekommene Zug den 
Uebersiehtsrayon des telegraphirendeu Postens durchfahren 
habe, so dass jener eventuell auch den nächsten Rayon, ohne 
inzwischen zum Anhalten gezwungen gewesen zu sein, durch- 
eilen konnte. 

Diese einfache Weise ermöglichte es. auf der Lake Street 
und der Sonth-Side - Hochbahn in der Zeit des allerstliiksten 
Verkehres die Züge von 2 zu 2 Minuten abzufertigen. An 
diesem Tage verkehrten auf der Lake Street-Hochbahn in der 
Zeit von 7 Uhr Mergens bis 12 Uhr Nacht* .'!14 Züge mit 
zusammen 1001 Wagen, auf der South-Side-Hofhhahn 40'5 
Züge mit zusammen 2014 Wagen und auf der Metropolit an- 
Hochbahn -V*f> Züge mit zusammen 2<*S Wagen Dieser Zugs- 
vitkehr bewältigte in dem genannten Zeiträume auf den ei- 
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wähnten Bahnen die Beförderung von 95.003, bezw. 170.000, | 
bezw. 187.000 Personen. 

Di« Strassenbahnen der inneren Stadt wurden am Felben » 
Tage von Insgeeammt 450 000, jene von West-Chicago von • 
325.000 nnd jene von Nord-Chicago von 225 000 Personen ; 
benutzt. Die verschiedenen Dampferlinien hatten zusammen an | 
250.00 Personen zn befördern. Es reanltlrt also in Simma ] 
ein Verkehr von Bber 1,780.000 Menschen. Von den 180.000 
fremden Festbesncbern inusaten Uber 150.000 noch in der- ; 
selben Nacht an« Chicago in ihre Heimatsorte befBrdeit werden. 

Der Verkehr anf den Wasser Strassen Berlins im 
Jahre 1899. Nach dem „Centraiblatt der Dan vorwaltung" 
betrug das Gesaurmtgewlcht bei den durchgehenden Schiffen j 
Bl 1.049 Tonnen, bei den ankommenden 6,031.320, bei den j 
abgehenden 626.082 Tonnen. Der sogenannte Localverkehr 
betrug somit 6,657.402 Tonnen and ist gegen da* Vorjahr j 
um 25.004 Tonnen gestiegen. Die Zahl der durchgehenden ' 
Schiffe betrag 4092, die der angekommenen 57.134, die der I 
abgegangenen 55.821. Die Anzahl der angekommenen Pertonen- I 
dampfer ist von 4821 auf 5450, die der Schleppdampfer von I 
10.610 auf 17.044 gestiegen and die der Güterdampfscbiffe von 
864 auf 857 mit 59.565 Tonnen Gittern zurückgegangen. 
Die Anzahl der Segelschiffe beting 33.733 mit 4,971.565 
Tonnen Gütern und 5,259.516 Tonnen Tragfähigkeit. Unter 
den abgegangenen Schiffen befanden sich 5450 Personen- 
dampfer, 17.052 Schleppdampfer, 850 Güterdampfscbfffe, be- 
laden mit 48.070 Tonnen Gütern und 32.462 Segelschiffe 
mit einer Tragfähigkeit von 5,056.054 Tonnen, beladen mit 
578.012 Tonnen Gütern. Unter den durchgehenden Schiffen 
waren 175 Schleppdampfer, 3 Giiterdampfscbiffe und 4014 
Segelschiffe mit 810.789 Tonnen Gütern. An Flüssen sind 5 
mit 957 Tonnengehalt durchgefahren nnd 47 mit 321«', Tonnen- 
gehaJt angekommen. 

Die preußischen Kleinbahnen. Das prcnsBische 
Kleinbahnnetz hat in den letzten Jahren erhebliche Fmt- 
sehtitte gemacht. In dem Jahre vom 1. October 1898 bis 
30. September 1899 bat sich die Zahl der Kleinbahnen von 
274 auf 307, mithin am 33 erhöht. In den beiden Voijnhren 
belief sich der Zuwachs anf 50 nnd 38 Bahnen. Noch gün- 
stiger stellt sich das Ergebnis der letzten Jahre, wenn man 
die Länge der Hahnen in Vergleich stellt. Diese betrug beim 
Inkrafttreten des Kleinbahngesetzea im Jahre 1892 977 4 km 
and war bis zum 30. September 1896 am i'314 2 km auf 
329P6 kni gestiegen. In den letzten drei Jahren belief sieh 
der Zuwachs auf 9671 km, 1414 3 und 1210 9 km, zusammen 
3592 3 km oder 109 Prozent des Standes am 30. .September 
1896. Nach der Zahl der Unternehmen steht an erster Stelle 
die Rhelnprovlnz mit 69 Bahnen, während die geringste Zahl 
die Provinz Westpreussen mit 9 Hahnen aufzuweisen hat. 
Die grösste Längenausdelmung besitzt das Kleinbahnnotz in 
der Provinz Pommern mit 1207 5 km; die Rheinprovinz 
kommt mit 1076 7 Kilometer an zweiter Stelle und den 
letzten Platz nimmt anch in dieser Beziehung die Provinz 
Westprenssen mit 209 5 km ein. Die Zahl der Bahnen in den 
Provinzen östlich nnd westlich der Elbe ist annithernd gleich. 
150 und 157, während in Bezug auf die LSngenansdehnnng 
die Kleinbahnen der östlichen Provinzen die der westlichen 
erheblich Ubertreffen. Von den vorhandenen oder genehmigten 
6883 9 km entfallen anf die östlichen Provinzen 42117 km 
oder 61 Pros., anf die westlichen 2672.2 km oder 39 Proz. 
der Gcsawmtsumme. Auf ein Kilometer Kleinbahnen kommen 
in Prenssen durchschnittlich je 50 6 km- nnd 4627 Einwohner. 
Die nebenbahnllhnllehen Kleinbahnen überwiegen der Zahl nnd 
LSnginausdehnung nach bedentend. Den 172 Bahnen dieser 
Classe mit einer Läng« von 5n72 6 km stehen 13'» Strasaen- 
babnen mit 181 15 km gegenüber. Das Uebergewicbt der 



nebenbahnähnlichen Kleinbahnen dflifte in der Folgezeit eher 
erhöht als vermindert werden. Die durchschnittliche Länge 
einer Straßenbahn stellt sich anf 13'4km; für eine neben- 
bahnähnliche Kleinbahn beträgt sie 29.5 km 

Verkehrsergebnisse der wörttembergischen Eisen- 
bahnen. Der Geschäftsabschlnss der wfirttembergischen Eisen- 
bahnverwaltnng für 1898 weist an Gesammteinnahmen 
Mk. 52,685.933 (gegen Mk. 49,054.799 im Vorjahre), an 
Gesammtausgaben Mk. 33,604.231 (Mk. 31,326.456) nach. 
Der Reinertrag von Mk. 19,081 702 übersteigt den des Vor- 
jahres um Mk. 1,363.358, den Eutsansatz am Mk. 3,835,702. 
Der Kilometer ergab Hobelnnabmun ans dem Personen- nnd 
Gepackvorkehr Mk. 9650 (Mk. 9117), ans dem Güterverkehr 
Mk. 17.697 (Mk. 16.569); der Gesammtreinertrag Mk. 11.161 
(Mk. 10.682). Die verzinsliche Eisenbahnschold belief sich 
am 1. April 1898 anf Mk. 437,418.304 ; der Zinsbedarf hie- 
für beträgt Mk. 15,791.825. Der faktische Ueberschuss des 
Reinertrags über die Verzinsung betrog Mk. 3,449.150; hie- 
nach haben sich die wurltentbcrgischen Eisenbahnen im Jahre 
lb98 zu 4 46 Piozent verzinst. Im Jahre 1897 beting die 
Verzinsung 4 18 Prozent; lange Jahre hindurch haben die 
wflrttenibergiscben Eisenbahnen eine Verzinsung Oberhaupt 
nicht ei geben, der Reinertrag blieb vielmehr gegen den 
Zinaenbedai'f für die Elaenbahnschuld zurück. — Die wttrt- 
tembergische Rodeu&ee-Dampfschiffahrt weist bescheidene 
Ziffern auf: Gesamtuteinuahuicn : Mk. 368.854, Reinertrag 
Mk. 73.820, das Anlagekapital ist zu Mk. 1,417 591 
geschätzt. 



LITERATUR. 

„Der Conducleur". Von diesem oiTiciollen Conranucho 
der österreichischen Eisenbahnen ist soeben die Ausgabe 
per Juni erschienen, welche wieder die neuesten Eisen- 
bahn- und Dampfschiff-Fahrpläne und Fahrpreise, sowie einen 
FUhrer in den Hauptstädten, Karten nnd Städtepläne enthüll. 
Der Preis der grossen, auch die wichtigsten Anslandsronten 
enthaltenden Ausgabe beträgt K. 1*20; der kleinen, bl»s dir 
österreichischen und ungarischen Fnhrpläne enthaltenden 60 h. 

„Genest* Erfindungen und Erfahrungen" auf den 
Gebieten der praktischen Technik, der Elektrotechnik, der 
Geweihe, Industrie, Chemie, der Land- und Hnuswirtli- 
scliaft etc. XXVII. Jahrgang. A. HartlebenV Verlag in 
Wien. PrAnumer.itionspreis ganzjährig für 13 Heft« franco K 9. 
Einzelne Hefte für 72 h. 

Diese Zeitschrift dient ausschliesslich nnr der Praxis. 
Ihre Mitlheilungen, die sich über alle Berufsarten verbleiten, 
bestehen in praktischen, zuverlässigen nnd leicht ausfahrbaren 
Anweisungen. Arbeitsverbesserungen nnd Nenerungen anf 
technischem nnd industriellem Gebiete. Besonder« wertbvoll 
sind die zahlreichen Anweisnngen za nenen, lohnenden 
Erwerbsarten. Aus der Fülle des Inhaltes des sechsten Hefte» 
vom siebeuundzwanzigsten Jahrgange seien besonders folgende 
Artikel hervorgehoben; 

l'eber Kolben und Anfertigung der selbstsjiannenden 
Kolbenringe bei Dampfmaschinen. — Ueber Beleuchtung in 
der Photographie mit künsi liehen Lichtquellen, nebst Vor- 
führung des Weisa'scheu Blitzlichtateliers. — Praktische 
Lösung flir Elemente der Hauütelegraphcn. — Praktische 
Anleitnng znm Schraubenschneiden auf der Drehbank, 
l'oherxag für Stahl. — Erfahrungen im antographischen 
Steindruck. Verhütung der Feuergefährlichkeit elektrischer 
Decorat ioo*beleuchtungen. — Neues Leitungssystem für 
Strassenbahnen etc. 

Grundzüge des Eiscnbalin-Tiirlfweaen.K unter be- 
sonderer Berücksichtigung der Verhältnisse Oesterreichs. Von 
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EiuilRank, Bnr.-Vorst. und Inspector der Oesterr. Nordwest- 
bahn, Wien lf»"M). Vorlag von Alfred Holder. Preis K 4. 

Seit Rank im Jahrn 1 81*5 sein grosses Werk über 
„Das Ebcnbahn-Tarifwesen in seiner Beziehung zur Volk«- 
wirthscbaft und Verwaltung* veröffentlicht batte, herrschte 
auf dem Gebiete der systematischen Tarifliterntur Stillstand. 
Es war mit diesem Werke, wie ich seinerzeit ausgeführt 
habe,*) ein theoretischer Hochstand erreicht worden, der 
naturgemass znm Athemholen, zum erneuten Durcharbeiten der 
ganzen Pisciplin nötbigte. Es sind tbatsllchlich auch erst vor 
Kurzem**) kritische Ausführungen theoretischer Natur gegen 
einzelne Detnilsntze Ranks zum Ausdruck gebracht worden 
und ebenfalls erst vor Kurzem ist durch ein nenes umfassendes 
Werk von A. P a u e r,*'*) ein durch Rank damals unbefriedigt 
gebliebenes Bedürfnis, die technische und praktische Seite der 
Tarifcrstellung and Tarifanwendting betreffend , befriedigt 
worden. 

Durch das vorliegende neueste Bnch will Rank offenbar 
demselben, anch von ihm gefühlten Bedürfnis»« entgegen- 
kommen, nnd wir sind nun in Oesterreich in der glücklichen 
Lage, zwei vorzügliche Leitfaden zu besitzen, deten Ziel 
dahin ge*teekt ist, Eisenbahnbeamte, Industrielle, Handel- 
treibende, Spediteure, kurz die Interessenten, rasch und leicht 
in das Verständnis und den Gebrauch der Eisenbahntarife 
einzuführen. 

Allerdings sind die beiden Bücher wesentlich verschieden 
angelegt und durchgeführt. P au er gibt, seinem Hauptzwecke 
getreu, ein Lehrbuch für Eisenbahn-Akademien zu schreiben, 
mehr positiven Wissensstoff, mehr Detail, weniger Theorie, 
Rank gibt eine Quintessenz volkswirtschaftlicher Begründung 
des Tarifwesens, dafür etwas weniger eingehende Darstellung 
der bestehenden Tarife. P a u e r eignet sich daher mehr für 
den Eisenbahn schnl er, der keine Tarifbibliothek vor sich 
haben kann, Rank mehr für den Praktiker, dem dl« tneistuti 
Tarife unmittelbar zu Gebote stehen. Die beiden Bücher er- 
gänzen so einander nnd werden zweifellos neben einander 
weite Verbreitung finden. 

Speciell nun auf das Rank'schc Bnch übergehend, mnss 
ich gleieb von vornherein feststellen, dass Bank nicht blos 
einen anf den concisesten Ausdruck gebrachten Auszug aus 
seinem grossen Werke bietet, dass er nicht stehen geblieben 
ist, sondern Beinero Fache neues Nachdenken, neues Studium 
gewidmet hat. I» manchen Punkten bietet er trertendere 
Formnlirung, in manchen bessere Begründung. So hat er die 
in seinem ersten Werke so stark betonte l'nterscheidnng in 
materielle nnd formelle Tarif btldmtc fallen lassen: seine volks- 
wirtschaftlich einzig richtige Begründung der Staffeltarife ist 
noch prkeiser geworden, so dass sie hoffentlich nunmehr end- 
lich Gemeingut der Tarifliteratnr werden wird; ebenso hoffe 
Ich, dasB durch seine kurz und gemeinverständlich darge- 
stellte und dnreh ein Schema erUutertu Sclbkostenlebre endlich 
der alte Selbstkostenstreit, wenigstens was seine praktische 
■Seite aiibelamrt, entschieden ist, wenn man auch mit seiner 
Definition der Selbstkosten und des Reingewinnes nicht einver- 
standen zn sein brancht. (Bekanntlich versteht Rank unter 
Selbstkosten zn Tarif hildungszwvcken nur die Betrieb«» und 
Erhaltungskosten.) 

Das Bnch ist in einen theoretischen nnd praktischen Theil 
gotheilt. Der erste enthalt diu volkswirtschaftlichen Grund- 

*) Zeitschrift für Eisenbahnen nnd Dampfschiffahrt Nr. 20 

ex 1895. 

•*) Im Archiv filr Eisenbahnwesen 1900. 

Vergl. die Besprechung in Nr. 10 dieser Zeitung vom 
I. April I. .1. ..Lehrbuch de« Kisenbahn-Tarifweaens", 



lagen der Tarif bildung nnd die allgemeinen Begriffe, die 
Verkehrsleitung und die Einnahinenvertheilung (diese beide» 
Abschnitte sind etwas zu kurz gerathen), der zweite die 
Darstellung der bestehenden Local- und directen Inlands and 
Auslandstarife Oesterreichs, eine sehr dankenswertbe Zu- 
sammenstellung der bestehenden Tarifverbande und eine ganz 
vorzügliche, dem Buche schon allein seine praktische Verwend- 
barkeit sichernde Anleitung zum Gebrauche der Eisenbahntarife, 
welche jeden, der sie genan studirt nnd beobachtet, in den 
Stand setzt, richtig zu calcnllrwi und sich zn einem gewandten 
Tarifeur auszubilden. Dieser Abschnitt sollte als Separatabdmck 
jedem angehenden Eisenbahnbeamten. Spediteur etc. in die 
Hand gegeben werden, wodurch die allerbesten Resultate in 
i Karzern erzielt werden müssten. Wir sind Rank für diese 
»perielle Bereicherung der Tarifliteratur zu besonderem Danke 
verpflichtet. 

Iii einem Anhange sind die in Oesterreich bestehenden 
Gesetze nnd Verordnungen, soweit sie sich auf das Tarifweten 
beziehen, im Auszage wörtlich abgedruckt. 

Branchen wir nach all dem das Buch erst zn empfehlen? 
Unserer besonderen Befriedigung müssen wir aber noch darüber 
Ausdruck verleihen, dass wir die beiden trefflichen Bücher 
zwei langjährigen und treubewährten Mitgliedern unseres Gab 
verdanken, dem vielleicht ein kleines Verdienst an diese« 
Büchern ebenfalls zuzumessen sein dürfte, indem die wissen- 
schaftlichen nnd persönlichen Anregungen, welche er bietet, 
mithalfen, bei den beiden Verfassern reife Frucht zu zeitigen, 

Dr. H flacher. 

CLUB-NACHKICUTEN. 

Ausgabe des M ItgllederventcIchnissi'H. 
Mit der heutigen Nummer gelangt das nach dem Stande Tun 
1. April 1000 richtiggestellte Verzeichnis der Mitglieder nnserMlloi 
snr Versendung. Der Ausschnssratb ergreift diu be».nder«m 
gnngen die (ielegenbeit, den Herten k. k. Hanrath Frans 8c.h marii 
nod Ober-Inspector Morit B r N 1 1 für ihre Mühewaltung bei 4er 
Verfassung nnd Drucklegung, sowie der Buch- and Kunstdrucke!« 
.8 1 ey r b r m B h I*. welche das typographisch musterhaft, um- 
gestaltet« und ausgeführte Verzeichnis vollkommen gratis geliefert 
hat, seineu ganz besonderen Dank zum Ausdruck zu bringen. 

Der Aussebussratb. 

Xene BeirltiiMIcutigeii *|- 
Der BiKenthftmer der „Villa Eichbausen- in Karlsbad, Panorama 
Strasse Nr. KM», Herr Ober-f nspretor Ton Nestel gewahrt den die 
Cur in Karlsbad gebran<-hcnden Mitgliedern bedeutende Krmasaisnnirea 
für Wohnnng'ntietlie (ein Zimmer pro Woche nur 10 Ki»n«) 
und können die Hubmitglieder, «tun sie es wünschen, aneb Pension 
im Hanse id ü K 10 b pro Ttg erhalten. 

Josef Are hieb & i'o, lc. n. k. Hof-Lieferanten, Fabrikation 
feiner Essenzen nud Lioneur-Specialitaten, frag, Manengass« IN. 
gewahren lös Nachlass nnd liefern die Waren tranc» Wien «sH 
franeo Emballage, wenn die iieatellnug durch den Club- Verstand 
geschieht. 

Bahnhof-Restauration Wr. Neustadt gewahrt 20% Nachlas*. 

Preisverzeichnisse. 

Orenstein & Kappel, Wien, Budapest, Prag. Centralbnreaa: 
Rerlin 8W., Tempelboter Ufer 24. Wiener Huieau: I. Kaulgasse S. 

Die Finna haut Feldbahnen und Kleinbahnen (anch für Per- 
sonenbeförderung), Industriebahnen jedweden Genres. Sie besitzt m 
IS der grossten Stadt« Biireanz, eine grus*e_ Anzahl auf allen Welt- 
(heilen vertbeilter Agenturen, vier 
I.oc.omolivfabrik. 

Der von der Firma bcrau*„ , 
Album genannt werden, welches reich ist an reproditcirten photogra- 
pbischen Aufnahmen, die sammtlich Hcenen ans dem Baue, reso. Betriebe 
der von der Firma in aller Welt errichteten Feldhahnen darstellen. 

Wir ersoriien, von <ti*»*n nimro. pnwie von sllen liish*riB«n 
CUMtlffUiiKen M Jedsr sidi Met peilen l.elec*ol)»ll lieAiraoeh u mscliea. 
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1 MUA LTi Du Hirunltmt.nnnelproject des Jahre« 1893 nnd dessen Durchftthrang. Von Ingenieur C. J. Wagner. (FortaeUnng). — 
Anwendung der Eiaeabahnniaiken. (iemeiiiHanie Atirvcbnungs- and AnSRleidmnellen der Eisenbahnen, ihr« Organisation, Vorthelle nnd 
Nachtheile vom ritamljiuulEte der Vereinfachung der Arbeit. Von Ingenieur Anlast Kitter t. Loehr. — Elektrische 
BtiiDti: Moderne elektrische Looomotiren. Elektrische RangirlocomotiTe mit Aecumulatoren. Elektrische Bahnen, Zahnrad- 
nnd Seilbahnen in Oesterreich. Elektrische Bahoei in ßndapent. Die elektrischen Bahnen in Frankreich am 1. Jänner 1900. — 
Chronik: Die Transporietnnahmen der k. k. Staatsbahnen in April 1900. Jahresbericht de« Lebeosrersieberanga-Vereine» von 
Eisenbahn- Bediensteten für 189«. Doppelbalmeu in Bayern, Rentabilität der bayrischen Loralbahnen. Der Loconotivban in den 
Vereinigten Staaten tob Nordamerika im Jahre lfi»9. Binenbabnnntalle in den Vereinigten Staaten. Betriebsergebnisse der 
Bnsehtöhrader Eisenbahn im Jahre IBM. — Literatur: Die Reform de« Österreichischen Wasserrechtes. O. Freytag 's 
Verkebrsplan der k. k. Reicbshanpt- nnd Kesidenist.sdt Wien. Eisen bahnrechtlicbe Entscheiilnugen nnd Abhandlungen, Eisen bahn- 
Sckematisnios. — Clnbnachrichten: Ausgabe de« MitgliederrereeichnU»««. — PreisTerteichniaae: W. Garrens. 

liegt das Mitgliederverzeichnis des Club österreichischer Eisen bahn- Beamten nach dem 

vom 1. Mai d. J. bei. 



Das Slmplontunnclproject de« Jahre» 
und doHHen Durchführung. 

Von 



1893 



('. J. Wagner, Director- Stell Vertreter der k. k. SUata- 
bahadirection Wien.*) 

(Fortaetsung.) 

An jedem Qnerschlag, somit von 2"0 zu 200 m, sind 
Abortanlagen mit Erddosets projectirt. 

Das Trinkwasser soll den einzelnen Arbeitspartien 
znget ragen und aus der Bohr- und Kühl Wasserleitung, 
welche filtrirtes Wasser fuhren, entnommen werden. 

Nachdem wir auf streng geregelte sanitäre Verhält- 
nis»« einen besonderen Werth legen mussten, so stellten 
wir die Bedingung, dass die Arbeitsmannschatt von der 
Bauleitung vollkommen beherrscht werden muss und Vor- 
sorge getroffen wird, dass dem Organismus des Arbeiters 
jene Vortheile zugeführt werden, die znr Erhaltung des- 
selben beitragen. Es erschien uns nothwendig, dass die 
Arbeiter vor ihrer Aufnahme einer gründlichen ärztlichen 
Untersuchung unterzogen und solche Elemente, deren 
Organismus den beim Tunnelbau gewöhnlich bestehenden, 
mehr oder weniger ungünstigen Verhältnissen nicht 
dauernd Widerstand leisten könnte, nicht in Arbeit ge- 
nommen werden. 

Im Weiteren verlangten wir, dass nach dem Auf- 
schlüsse der tiefer gelegenen Tunnel-Partien die ganze 
Mannschaft, in gewissen Zeiträumen einer ärztlichen Revi- 
sion unterzogen werde, ebenso dass die von den Arbeitern 
in den Tunnel mitgenommenen Erfrischungen (Speise und 
Trank) einer (Kontrolle zu unterziehen sind, die sich nicht 

*) Anf Seite 185 der Nr. 16 vom 1. Juni d. J., in der Fnasnote 
soll ea statt „Francis Pox* richtig heisae»: . Francis Fox"; 

ferner auf Seite 18«, 2. Spalte. Zeile 83 von unten, statt 
„Autigorigwis" richtig: .. 



allein auf die Geniessbarkeit, sondern auch hauptsächlich 
darauf richten soll, dass durch Versuche erprobte, für 
den gegebenen Fall besonders geeignete., den Organismus 
stählende Lebensmittel consumirt werden. 

Unter dieser Voraussetzung wird es möglich werden, 
den Organismus des Menschen mehr zu exponiren als 
sonst und sich ein ständiges Arbeitercorps zu erhalten, 
mit dem unter allen Verhältnissen eine rationelle Arbeits- 
erzielt werden kann. 



E. Die Installation. 

Um den geschilderten Bauverhältnissen zu ent- 
sprechen, ist eine Reihe von Installationen nothwendig, 
bei deren Ausführung das Princip festgehalten wurde, 
dass bei dem Ausbau des Tunnels II der Bahnbetrieb 
des Tunnels I in keiner Weise alterirt werde. Die Details 
der Installationen und deren Durchführung sind aus dein 
später angeführten Programm der Installationen zu ent- 
nehmen. 

F. Die Bankosten. 

Die .Tura-Simploubahn hat für die Bauausführnng des 
Simplontnnnels mit der Unternehmung Brandt, Brandau 
& C o in p. am 20. September 1893 folgenden General- 
Vertrag abgeschlossen. 

Die Unternehmung verpflichtet sich 

1. Die gesammten Installationen um Frcs. 7,000.000 

2. Den vollständigen ersten eingel ei- 
sigen Tunnel mit Parallelstollen um . . n 47,500.000 

3. Den vollständigen zweiten eingelei- 

sigen Tunnel um 15,000.000 

somit die zwei eingeleisigen Tunnels 

in Summa um Frcs. C9,r,00,000 

herzustellen. 
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In diesem Betrage sind nicht inbegriffen der Erwerb 
des erforderlichen Terrains für die Installationen, das 
Oberbaumateriale der beiden eingeleisigen Tunnels und 
die Beschotterung des zweiten Tanneis. Für den ersten 
Tunnel ist die Bauzeit mit 5i/„ Jahren bestimmt, falls 
die Aufforderung zum Beginne der Arbeiten in die Zeit 
vom 1. Februar bis :U. Juli fällt und in 5 Jahren, 8 Mo- 
naten, falls diese Aufforderung ausserhalb des obigen 
Termine» ergeht ; für den zweiten Tunnet ist die Bauzeit 
mit 4 Jahren festgesetzt. 

Die Caution, welche bei der Unterfertiguug des Ver- 
trages zu erlegen ist, beziffert sich mit Frcs. l,ooo.ooo, 
welche durch 7'/ 2 % Rückläsae von den Abschlagszahlungen 
bis auf Frcs. 5,ooo.ooo erhöht wird. 

Nach der Vollendung des ersten Tunnels verbleiben 
Frcs. 2,000.000 als Caution auf 2 Jahre, sodann Francs 
], ooo.ooo auf 3 Jahre und Frcs. 500.000 bis zum Ablauf 
des vierten Jahres. Wird vor Ablauf des vierten Jahres 
der Auftrag zur Erbauung des zweiten Tunnels gegeben, 
so wird die restirende Caution von Frcs. üoo.Ooo durch 
7°, „ Abzüge von den Verdienstsummen wieder auf Francs 
1,500.000 erhobt. Nach der Vollendung des zweiten 
Tunnels bleiben noch Frcs. 500.000 als Caution durch 
2 Jahre erliegen. 

Für jeden Tag Terminüberschreitung ist ein Pönale 
von Frcs. 5000, für jeden Tag Mehrleistung eine Prämie 
von gleicher Hohe angesetzt. 

Der Vertrag wird annnllirt, sobald die Bauunter- 
nehmung mit den Leistungen eines Jahres hinter dem 
ßauprogramme bleibt. 

Die Unternehmung übernimmt die Ausführung des 
Simplon-Tunnels auf eigene Rechnung und Gefahr, einzig 
gegen Bezahlung der Vertragspreise, in welchen alle Ent- 
schädigungen für eintretende Erschwernisse mit Ausnahme 
von Kriegsfall — wenn Italien oder die Schweiz dabei 
verwickelt seiu würde — von Epidemien, Generalstrikes 
ohne Verschulden der Unternehmung, enthalten sind. Der 
Unternehmung steht auch die Wahl der Profile für die 
Tunnel-Ausmauerung zu, sie Ubernimmt aber hiefür die 
volle Verantwortung und verpflichtet sich, wenn die vor- 
gesehenen Typen nicht ausreichen, stärkere Profile in An- 
wendung zu bringen. 

Um einen Einblick in die Preise zu gewähren, werden 
im Folgenden die Einheitspreise im ersten Kilometer an- 
geführt : 





Frcs. 400 


It tt 


Sohlstollen 


MO 


m n 


Parallelätollen 


380 


» « 




220 




Verbindungsstollen . . . . 


3 10 


n » 


Vollausbruch und Ablaufcaiial . 


•V.IO 


- 


Tunnelverkleidung . . . . 


400 




. 20.000 




100 




750 


eine gross« 




„ :u>oo 



der Meter Beschotterung Frcs. 7 20 

„ Geleiseanlage , 240 

In den weiteren Kilometern werden Zuschläge pro 
Meter oder Stück bezahlt. Bei der Ueberprüfimg der 
Vertragspreise hat sich herausgestellt, dass die Post In- 
stallation mit Frcs. 7,0'tooOO um Frcs. 1,497.000 zu 
gering bemessen ist, da der Artikel :5 des Contractes 
vorschreibt, dass alle Installationen für den Bau, auch 
die Fahrbetriebsmittel, (ieleiseanlagen, sanitären Einrich- 
tungen und das gesammte Werkzeug in das Eigentliora 
der Bahngesellschaft übergehen. 

Die vorhin angeführten Installationen sind bei an- 
deren Tunnelbauten immer im Eigenthum der Unter- 
nehmung verblieben, und deren Kosten wurden den Ein- 
heitspreisen der eigentliche Tunnelarbeiten zugeschlagen. 

Bei der Ueberpiütüng der Einheit spreise für die 
eigentlichen Tunnelbauarbeiten haben wir auch gefunden, 
dass in denselben die Kosten dieser speciellen In- 
stallationen aufgenommen sind und die Ballgesellschaft 
erst später zu der Ueberzeucung gelangt ist, dass es für 
sie von Vortheil wäre, sogleich in den Besitz aller noth- 
wendigen Geräthe und Werkzeuge zu gelangen, wenn sie 
den Bau in Regie beenden niüsste. 

Um jedoch den Vertrag nicht zu ändern, haben *ir 
uns dahin ausgesprochen, dass derselbe ohneweiters an- 
genommen wcrdeu kann, insoweit die mit Frcs. 1,497.000 
bezifferten besonderen Einrichtungen ihre Bedeeknnfr in 
den Preisen für die eigentlichen Tunnelbanten finita 

G. Die Ventilation des Tunnels während des Bants null 
Betriebes.») 

Auf Grund eingehender Erwägung haben wir min 
folgende Ventilationsarten empfohlen: 

a) Während derBohrungdes e r s t e n T 11 n n el s 

Die Ventilation wird durch Einblasen von Lnfl in 
den Stollen II besorgt; je nach den Wärmeverhältnissen 
soll dieselbe durch Wasserstäliber gekühlt und per Tunnei- 
hälfle und Secunde 50 m 3 betragen. 

Die hieraus rosultirende Lnflgeschwindigkeit im 
Stollen II beträgt hSchstens (> m pro Secunde, und es 
werden von diesem Stollen aus alle übrigen Arbeitsstile« 
entweder direet oder durch Wasserst rahlgebhisc mit Luit 
versehen. 

Der Stollen Tl und die Querstollcn sind mit Doppel- 
thüren auszurüsten (dem Principe der Luftschleussen ent- 
sprechend), um den Hölingen Luftdruck in den tiefer™ 
Partien zn erhalten. 

Im Stollen II ergibt sich die Distanz der Thore au? 
der Länge der Materialziige; an den Qnerstollen werden 
beide Enden abzuschliessen sein. 

I>iesb«iUglicli TerweUe icb »nf meinen Anfnatu: „Hie Vroü- 
latiun lingerer BiHcnbahntunneU im Betriebe- im Jibr^ng I*«. 
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b) Während des Betriebes eines einzigen ein- 
spurigen Tunnels mit parallelen Lüftung»- 
stallen. 

Beide Portale des Tanneis I werden mit Wetter- 
thiireu und zugehöriger Sigiialeiurichtnog verseilen. 

Sämmtliche Querstolleu weiden geöffnet ; der Tunnel I 
um! der Stollen II werden auf der Seite des arbeitenden 
Ventilators geschlossen. 

Die Installation der Nord- und die der Südseite 
unterhalten periodisch abwechselnd deu Betrieb. Es soll 
so viel Luft pro Sicuude in der Richtung von Nord nach 
Süd durch deu Tunnel befördert werden, dass eine Ge- 
saninit-Luftlieferuug von 58 ni 8 pro Secunde in den Tunnel 
und Stollen eintritt. 

r) Wahrend des Ausbaues des parallelen 
Lüftungsstollens in einem Paralle ltunnel. 

Beide Portale des Tunnels I werden mit Wetter- 
tliüren uud zugehöriger Signaleinrichtuug versehen. 

Sämmtliche Querstolleu werden geschlossen; der 
Tunnel 1 und der Tunnel II werden auf der Seite des 
arbeitenden Ventilators geschlossen 

Die Installationen der Nordseite unterhalten die 
Ventilation im Tunnel, die der Südseite im Parallelstollen, 
oder umgekehrt 

Die Luftlieferung für Tunnel I und Stollen 11 beträgt 
je öd m 1 pro Secunde. 

d) Während des Betriebes der beiden ein- 
spurigen Tunnels. 
Die Portale beider Tunnels werdeu mit Wettcrthüren 
uud zugehörigen Signaleinrichtungen versehen, sämmtlidie 
Querstollen werden geschlossen. 

Von der Nordseite her wei den 50— «o m s Lütt pro 
Secunde in den östlichen Tunnel geblasen, von der Süd- 
seite aus eiue gleiche Menge in den westlichen Tunnel, 
somit iu der Richtung der fahrenden Züge. 

Die in den Punkten a, b, c und d angeführten, für 
die Ventilation in Verwendung genommenen Luftquantitäten 
hielten wir für alle Fälle für ausreichend, und es wird 
nie ein so hoher Percenteatz von schädlichen Gasen auf- 
treten, dass der Organismus des Menschen ungünstig be- 
eintlusst werden könnte. 

Diese Annahme stützt sich auf die im Mersey-Tnnnel 
gemachten Erfahrungen. In diesen werden pro Miuute 
18.600 m\ somit pro Secunde 310 m 3 Luft eingeblasen. 

Im Mersey- Tunnel verkehren pro Stunde 24 Züge 
iu einer Steigung von 1 : 3(> und stellenweise 1 : 27. 

Für den Simplon sind nur 4 Züge pro Stunde bei 
7"/.», in Betracht zu ziehen; es wird daher das Luft- 
4 

auantnm von-- . 310 = so m 3 vollkommen genügen. 

Wie schon erwähnt, werden an jedem Portal 
zwei Ventilatoren aufgestellt, und es wurde, um ganz 
sichere Verhältnisse zu schaffen, zur Bedingung gemacht, 
dass, weun eine der beiden Ventilationsanlagen ganz ausser J 



Betrieb gesetzt werden raüsste, von der zweiten Anlage 
die Ventilation allein übernommen werdeu könnte. 

Obgleich wir nach den gegebeneu Üirectiven den 
Betrieb im Simplon-Tunnel mit gewöhnlichen Dampfloco- 
motiveu als vollkommen zulässig erklärt haben, so ver- 
wiesen wir doch auf die elektrische Zugförderung, weil 
dieselbe in letzterer Zeit derartige Fortschritte machte, 
dass diese Frage als gelöst betrachtet werden kann. 

Nachdem am Simplon genügende Wasserkräfte vor- 
handen sind und die Installation für die Ki-aftbeschafiung 
auch für die elektrischen Anlagen benützt werden kann, 
so würde auch der Betrieb ein billiger werden. 

Die elektrische Zugförderung bietet nicht nur den 
Vortheil, dass die Luft im Tunnel nicht verunreinigt 
wüd, sondern sie hat auch eiue bei weitem günstigere Ab- 
nützung des Oberbaumateriales zur Folge. 

Letzterer Umstand ist nach den Erfahrungen am 
Ailberg besonders zu berücksichtigen. Im Arlberg- 
Tunuel musste in Folge der Einwirkung der Lojoinotivgase, 
bei nicht sehr regem Verkehr, der in demselben verlegte 
eiserne Oberbau schon nach zehnjährigem Betriebe wegen 
Verrostung ausgewechselt werden. 

Sollte die elektrische Zugförderung eine Kühlung 
der Luft fordern, so kanu zu diesem Zwecke die oben 
erwähnte Küblwasserleitung im Tunnel belassen und ver- 
wendet werden. Es darf jedoch angenommen werden, 
dass eine weitere Kühlung nicht noth wendig wird. 

Man konnte sowohl am Gotthard wie am Arlberg 
nach dem Aufschlüsse des Gebirges eine bedeutende Ab- 
kühlung desselben gegen die Oberfläche der Tunnelröure 
zu beobachten. 

//. Die BetrlebsfOhrung. 

Betreffs der Betriebsfübrung mit einem einzigen ein- 
spurigen Tunnel und dem parallelen Lüftungsstolleu und 
mit zwei einspurigen Parallel-Tunnels haben wir nns, wie 
folgt, ausgesprochen: 

Der Betrieb mit einem einspurigen Tunnel und einem 
Parallelstollen unter den im Projecte vorgesehenen Um- 
ständen und der von uns vorgeschlageneu künstlichen 
Ventilation ist möglich, wenn der Parallelstollen und die 
Querschläge dort, wo es die Gesteins- und Lagerungs- 
verhältnisse des Gebii-ges nothwendig macheu, entsprechend 
ausgemauert werden, so dass der Fall ausgeschlossen ist, 
dass durch Verbrüche im Gebirge, in den Parallel- und 
Querstollen eine Störung in der Ventilation eintritt, und 
wenn weiters die Locomotiven derart gebaut sind, dass eine 
vollkommene Verbrennung des Kohlenstoffes zu Kohlen- 
säure erfolgt. 

Um eine möglichst vollkommene Verbrennung zu er- 
zielen, haben wir empfohlen, während der Fahrt in dem 
Tunnel in den Locomotiven nur mit bestem, trockenen 
Coaks das Fener zu erhalten und die eigentliche Feuerung 
mit zerstäubtem Petroleum durchzuführen, weil bei diesem 
Vorgange die vollkommenste Verbrennung des Kohlen- 
stoffes zu Kohlensäure erreicht wird. 
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Auch wurde zur Bedingung gemacht, dass die beiden 
Portalstationen und die Ausweichstelle in der Mitte des 
Tnnnels von dem Gange der Zöge im Tuunel durch 
Schienencontacte in jedem Kilometer unterrichtet weiden. 

Für den Betrieb mit zwei einspurigen Tonneis wuide 
aus Betriebs- wie Erhaltungsrücksichten die Anfrecht- 
haltuug der Ausweiche im Tunnel I für nothwendig er- 
klärt, ebenso für beide Fälle die Anbringung von Glocken- 
signalen und Telephonen bei jeder Kammer. 

Um die Kreuzung der Züge auf dem Ausweicligeleise 
in der Mitte des Tunnels Bicher abwickeln zu köunen, 
wurde weiters verlangt, dass die Ausweiche nach den 
beideu Richtungen durch optische und gleichzeitig sicher 
vernehmbare akustische Signale entsprechend gedeckt 
werden kann und weiters die Besetzung mit Pei-sonale 
derart erfolgt, dass bei plötzlich eintretenden Erkran- 
kungen der nothwendige Ersatz schon an Ort und Stelle 
vorhanden ist. 

Damit das Personale, sowie die elektrischen Apparate 
an der Ausweiche entsprechend untergebracht werden 
können, beantragten wir daselbst die Herstellung zweier 
grosser Kammern. Unter den gegebenen Verhältnissen 
haben wir die Leistungsfähigkeit, wenn nur der Tunnel I 
in Betrieb steht, mit 12 Personen- und 30 Güterzügen als 
zulässig erkannt, wobei der Verkehr in 20 Betriebs- 
stunden zusammengelegt erscheint, so dass der Tunnel 
während 4 Stunden nicht befahren wird, was der Venti- 
lation, der Kühlung des Gebirges und den vorzunehmenden 
Erhaltungsarbeiten zugute kommen wird. Schliesslich fügten 
wir unserem Gutachten die Bemerkuug an, dass wir nach 
genauer Prüfung aller Verhältnisse zu der Ueherzeugung 
gelangt sind, dass uuter Beobachtung der nöthigen Vor- 
sichte- und Sicherheitemas8regeln sowohl der Bau, wie der 
Betrieb des Simplon-Tiinnels nicht mit besonderen 
Schwierigkeiten verbunden sein werden. 

Das vorliegende Troject wurde auf Grund unseres 
Gutachtens vom lit Juli 1894 am 24. August desselben 
Jahres vom schweizerischen Bundesrat he genehmigt und 
an die italienische Regierung mit dem Ersuchen gesandt, 
ihre Zustimmung zur Ausführung zu ertheilen. 

Ende. Februar 18<)5 fanden in Mailand zwischen der 
italienischen und schweizerischen Regierung die Vorver- 
handlungen iu Betreff der Concessionsertheilnng und des 
Baues der Zufahrtsstrecke Iselle-Domo d'ossola statt. 

Diese (Konferenzen wurden von dem Experten In- 
genieur C o 1 o m b o*i geleitet, welcher von Seite der 
italienischen Regierung als deren Vertreter abgeordnet 
worden war. 

Nach Genehmigung des Fiuanzausweises**) durch 
die italienische Regierung wurde zur Ratification des 
Staatsvertrages geschritten und am 13. August IN'ih von 

*) DeputirUr aod ehemaliger Fumnuninwter, derzeit Präsident 
des italienischen Parlament«. 

") Der Anleibensrertrag der Caotooalbaiik and der Jura- 
Simplonbabn, welcher am 2U. Oeeember 18U7 abgeachloMen wurde, 
i t in der „Oeaterr. Kinenbabnaeitnug-, Jahrg. 1899, Nr. 8 behandel«. 



I der Direction der Jura-Simplonbahn der Auftrag zur In- 
angriffnahme der Bauarbeiten ertheilt. Nachdem der Auf- 
trag zur BauinangriBnahme somit nach dem 31. Juli ertheilt 
wurde, so ist die Bauzeit ab 13. August 1HH8 mit 5 Jahren 
und 8 Monaten bestimmt, und kommen der Unternehmung 
| mit Rücksicht auf die Verzögerung in der Herstellung der 
Installationen durch die Wiul ermonate zwei Monate für 
j das erste Baujahr zugute. 

Auf der Schweizer Seite konnten schon vor der Bau- 
i bewilliguug theilweise Vorbereitungen getroffen werden, 
1 was auf der italienischen Seite nicht möglich war, weil 
i das Terrain vor der ertheilten Baubewilligung nicht berührt 
; werden durfte. 

Auch dauerte es bis Ende December 181»8, bis von 
1 der italienischen Behörde die Bewilligung ertheilt wurde, 
Dynamit für die Sprengungen zu verwenden. Hiedurch 
blieben auch die Stollenarbeiten auf der Südseite gegen- 
über jenen auf der Nordseite zurück. 

Die Ausführung des Siniplou-Tuuuels bis Ende IB'J'J 
: gestaltete sich wie folgt: 

Geologische Verhältnisse: 
An der Nordseite wurden glänzende Glimmerschiefer, 
stellenweise kalkartig, durchzogen von linsenartigen Unter- 
brechungen von Quarz mit Calcit angefahren. In Km. 0 677 
wurde die erste Einschaltung von Gyps, Anhydrid und 
Dolomit von circa 10 m Mächtigkeit aufgedeckt, bei 
Km. 1-236— 1-530 die zweite Gyps-Zone, die sehr glimmer- 
hältig ist und das Aussehen eines weissen Gneises hat. V<xi 
hier traten daun t honig kalkige Schiefer mit Qnarz'wi 
Calcit-Adern auf. 

Von Km. 1-837- 2-300 (31. December lHüüt gelangten 
! Schiefer, reich an seidenglänzendem, grauen Glimmer, zur 
; Aufdeckung. Abwechselnd mit den schieferigen Partien 
| begegnet man mehr plattigen Schichten von kalkigem, 
' körnigen Aussehen. Auch die Vertheilung der Quarz- und 
t Calcitadern ist viel gleichmäßiger als früher. Die Schichten 
i sind zu Beginn des Stollens horizontal, steigen jedoch 
! bald an und erhalten eine Lage, die zwischen 7't n und s">" 
: schwankt. 

Die Richtung ist sichtlich Nordost-Südwest, das 
! Fallen hält gleidimässig an, während das Streichen in den 
• späteren Partien Südost oder Nordwest ist. 

Man findet auch auf der ganzen Länge wiederholt 
| auftretende Verwerfungen und Windungen. Auf der Siid- 
! seite ist das durchfabrene Gestein Gneis von Antigorio. 
welcher uur durch einige Sölten und kaolinisirte Zonen 
unterbrochen ist. 

Von Km. 1133 — 1-5«;»; tritt schieferiger, sehr plattiger 
Gneis auf, der abwechselnd wegen der verschieden- 
farbigen Glimmertlieilchen dunkler und lichter ist. Die 
Lage der Schichten ist Südost Lei 10" bis 20°, später 
Südwest bei ]<>" bis 3<>', manchmal erscheinen sie auch 
horizontal. 

\V a s s e r v e r h ä 1 1 n i s s e : 

Auf der Nordseite wurden von Km. n-nsr» — u ] 7-.» 
grössere Wassertuengen aufgeschlossen, welche bis End« 
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October 1808 zunahmen und SO Liter pro Secunde ergaben. 
Von dieser Zeit an war eine Abnahme zu verzeichnen 
nud verblieb der Zufluss mit 30 Liter constant. Im Weiteren 
ist ausser einigen sehr schwachen Zuflüssen nur ein 
Schweissen nnd Tröpfeln vom Firste zu verzeichnen, 
ausgenommen iu den gypsigen und anhydritischen Zonen, 
welche sehr trocken sind. 

Auf der Südseite sind nur Wasserschweissnngen und 
tropfenweise Durchsickerungen zwischen Km. 1-170— 1*180 
zu beobachten, sonst ist das Gebirge trocken. 

Gesteinswärme: 

Mit den geothermischen Beobachtungen wurde an 
der Nordseite im Monate März 189?) begonnen und die 
Temperatur in Bohrlöchern von 1 T> m Tiefe gemessen. Die 
ßeobachtuogsstationeu liegen 100 m voneinander entfernt. 
Um den Einfluss der Ventilation zu constatiren, wurden 
weiters in r.oo und looo m ständige Beobachtungsstationen 
errichtet. 

Die Temperaturen an diesen letztgenannten Stationen 
stellten sich wie folgt: 

Bei 500 m in C.«' Gebirge Luft 

12. October 189«» 13 8 14-0 

IG. . „ 1-1-7 13-4 

18. „ 130 12-2 

12. November „ 13-2 12 0 

H 131 

Ü4. , , 127 10-0 

16. December r ....... 117 8-5 

W. * „ ll r > l"- r > 

2D. „ , 117 irt-0 

Bei looo m in C." 

16. December 1809 15 4 IVO 

2«. „ , 15-3 15-0 



30. „ 15-3 15-2 

Ausserdem wurden auch noch zu Tage im Raffyi 
(nächst dem Tunneleingang. 090 m über dem Meeres- 
spiegel gelegen), eine Station in Bielen (Brigerberg 915 m 
hoch), eine in Rosswald (1850 m), eine in Unter-Berisal 
(1320 m) und eine beim Simplon- Hospiz (20«8 m) er- 
richtet, nm bezüglich der Temperaturschwankungen orientirt 
zu sein und das Verhältnis der Wärmeznnahme nach dem 
Tunnel zu constatiren. 

An der Südseite steigt das Gebirge sehr steil an, 
daher auch die Zunahme der Uesteinswärme eine sehr 
rasche ist. 

Ausser den vorübergehenden Stationen in Ent- 
fernungen von lou zu 10t» m wurden bei Meter 10 und 
Meter 50« permanente Stationen errichtet. 

Von Interesse dürften folgende Beobachtungen an 
vorübergehenden Beobachtungsstationen sein: 
Temperatur in C.» 

uaefa AnfiehluM dei am C.» am C» am 
Gebirges 

900 m 27 2 5./X., 2ß-8 8./X., 21'2 27./XII. 

1O00 „ 27-05 ß./XI., 207 10./XI., 231 
1200 „ 28 9 27./XII., 28 7 4,'XI., 20-1 
1400 „ 30 0 9./XI1., 29 4 11./XI1., 28-2 



Diese Ziffern zeigen, wie rasch die Ventilation das 
Gestein abkühlt, selbst bei 15 m tiefen Bohrlöchern und 
so trockenem Boden, wie es der Antigoriogneis ist. 

Installationen: 

Für die Installationen wurde das definitive Programm 
am 11. Februar 1899 von Seite der Unternehmung vor- 
gelegt und es stellt sich die Durchführung derselben 
wie folgt: 

A. Nordseite — Brip. 

Im Jahre 1898 war zu vollenden: 
a) Unterbau. 

1. Die Herstellung der Strasse vom eigentlichen 
Briger Bahnhof bis zur Tunnelmündiing, ungefähr 2 km 
lang und 4 2 m breit ; die Herrichtung des Installations- 
platzes. 

2. Die norroalspunge Verbindungsbahn vom Bahnhof 
Brig zum Installationsplatz. 

6) Wasserkraft. 

3. Die Vorarbeiten für das Rhöne-Wehr und den 
gemauerten Zuführungscanal von circa 180 ra. 

c) Mechanik. 

4. Die Aufstellung der Dampfmaschinen für die 
maschinelle Bohrung und für die Ventilation während des 
ersten Baujahres, welche Anlage später als Reserve zu 
dienen hat. 

5. Die Aufstellung von zwei Paar Hochdruckpnmpen 
für 4—0 Liter Wasser pro Secunde mit Transmission, Accn- 
raulator und Rohren, einer Centrifugalpumpe mit Trans- 
mission und Saugrohr zum Speisebrunnen. 

6. Die Druckwasserleitnng im Tunnel mit Mannes- 
mann-Rohren mit Patent-Verbindungsmollen, geprüft auf 
2ö0 Atm., und zwar 

2500 m von 100 mm <l> und 

400 m „ 213 mm * mit den erforderlichen Schiebern, 
Abzweigstncken und Absperrventilen. 

7. Die Beschaffung und Aufstellung von zwei Nieder- 
druck- und fünf Hochdruck-Bohrmaschinen mit Stützsäulen, 
Lafette, Rohren. Reservestücken, kleiner und grosser 
Bohrer saramt Zubehör. 

8. Die Beschaffung und Aufstellung von sechs Dreh- 
bänken, zwei Fraisemaschinen, einer Shapingraaschine, der 
Öfen zum Stahlharten, Schmiedefeuer mit Ventilator und 
Laftschlanch nebst kleinen Werkzeugmaschinen und Hand- 
werkzeug. 

9. Die Aufstellung eines fliebenpferdigen Petroleum- 
motors mit Transmission, Ventilator nnd Rohren zur pro- 
visorischen Ventilation, die später als Reserve zu 
dienen hat 

10. Die provisorische Installation für die elektrische 
Beleuchtung und Reserve, Dynamo 128 Ampere, 125 V 
inclusive Schaltbrett, Leitung und Lampen für die Be- 
leuchtung des Maschinenhauses, der Werkstätten nnd des 
Installationsplatzes. 

(Schhwi folgt.) 
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Anwendung der Eisenbahnniarken. 

Da* Interesse and da« Verständnis des Publikums für 
die Eisenbahn-Fraiikirungsmarke nimmt in erfreulicher Weite zu. 
Es haben sich auch bereits mehrere Handelskammern mit dem 
Gegenstande beschäftigt. Insbesondere hat dio Pilsener Kammer 
eine Reihe von Vorschlagen erstattet, welchen die Abstellt zu 
Grande liegt, die Anwendnngsbedingungen zu erleichtern. Diese 
Vorschlüge, welche vou den meisten anderen Kammern bei dorn 
k. k. Eisenbahnministerium befürwortet wurden, lauten: 

„1. Dass das zulässige Maximalgewicht auf 40 kg erhöht 
„werde, weil 10 und 20 kg Gewicht bei der Versendung land- 
wirtschaftlicher Producta und Genossmittel (für deren rasch« 
„und billige Verfrachtung diese Neuerung in erster Reihe ge- 
schaffen wurde), bei Milch und Schmetten, Bier etc. gar 
„keine, bei Butter und Käse eine sehr geringe Rolle spielen, 
„und z. B. bei Brotsendungen weniger als 10 Laibe, welche 
„schon circa 30 kg wiegen, kaom verschickt werden ; 

»2. dass die Verwendung Ton Frankirnngsmarken auch 
„bei anderen Waaren, die massenhaft in einzelnen Collis ver- 
schickt werden, insbetoadere für Textil- and Glaswaaren, 
„gestattet werde, weil die Versendung derselben als Frachtgnt 
„für den raschen Bedarf derselben zu lange dauert und mittelst 
„Post- und Eilgntsarumeldienst zn kostspielig sei; 

„3. dass die Maikencolli bei jedem Personenzuge and 
„GUtereilznge ohne Beschjänkang auf Amtsstnnden, so wie es 
„ursprünglich bestimmt war, angenommen werden, wie es meist 
„die Natur solcher Artikel und deren Bedarf erfordert; 

„4. dasa dem Absender freigestellt werde, bei der Auf- 
„gabe zn bemerken, ob er die Zustellung der Waare an den 
„Adressaten wünscht oder nicht, da nach den jetzt geltenden 
„Bestimmungen die Markencolli, wenn der Empfttnger auf die 
„Zustellung nicht ausdrücklich verzichtet, regelmässig ohne 
„vorherige Benachrichtigung in die Wohnung des Empfängers 
„zugestellt werden, wofür eine hohe Zustellungsgebiibr eln- 
„gehoben werde, die vielen Kundschaften nicht erwünscht ist ; 

„5. dass die Retonrnirung der Emballage, insbesondere 
„Kannen bei Milch und Fässer bei Biersendungen, ebenfalls 
„mittelst Frankirungsmarke, eventuell mit Benützung eines 
„bereits vom Absender im voraus ausgefüllten, an der Fran- 
„klerungsmarke angebrachten Formulars ermöglicht werde ; 

„6. daas dio Frankirnngsmarken, soweit möglich, nicht 
„nur im Localverkehre der Staatsbahnen, sondern auch im 
„Verbandsvorkehre mit den Privatbahuen verwendet werden." 

Von diesen Vorschlagen können wir die unter 1, 2, 3 
nnd 5 gestellten von unserem bekannten Standpunkte aus nur 
befürworten ; dagegen können wir der Forderung 4 nicht zu- 
stimmen, vielmehr sollte sogar obligatorische babnseitige Zu- 
stellung der Markengüter (in grösseren Plätzen natürlich) 
eingeführt werden, mit mässigen Zustellgebühren, um dem 
Markengiiterverkehr seine erforderliche Raschheit zu sichern. 
Der unter 6 angeführte Wunsch ist unter den gegenwärtigen 
Besitz- und Abrechnungsverhallnissen der österreichischen 
Eisenbahnen vollständig aussichtslos. 



Gemeinsame Abrechnung»- und Ausgleichs- 
stellen der Eisenbahnen, Ihre Organisation, 
Vortheile und N acht hellt* vom Standpunkte 
der Vereinfachung der Arbeit. 

Beriebt an den internationalen Ki^nbahn-Cungress (VI. Session — 

Paris). Von Ingenieur Augast Ritter t. Loetar. 
(Als Mannscript gedruckt, Wien 181*9. — Im Selbstverlage des Ver- 
fassers.) 

Ein Buch von 102 Seiten, repräsenllrt sich dieser „Re- 
rieht" als das Ergebnis umfassender Studien des Verfassers 
über das gemeinsame Abrechnung?« esen aller europäischen 
sowie mehrerer auasereuropäischcr Eisenbahn- Verwaltungen nnd 



über die zu diesem Zwecke bestehenden Einrichtungen, von 
dem seit mehr als einem halben Jahrhunderte in London sich 
bestens bewahrenden Clearing House angefangen bis in die 
neuefite Zeit, wo wir in Oesterreich eine aal Grund des 
Clearing House-Systems im Jahre 1673 in Wien geschaflene 
und systematisch gut eingerichtete gemeinsame Abrechnungs- 
stelle, das „Elsenbalin-Central-Abrechnungs-Bureau der osterr.- 
ungar. Eisenbahnen', zuerst dem „Dualismus" (1884), dann 
auccessive der Deccutralisation zum Opfer fallen sahen, so das« 
dieses Bureau seit 1. Jänner 18% aufgehört hat, seinem 
ursprünglichen Zwecke zu dienen. 

Der „Bericht« bespricht zunächst in einer Einleitnng die 
verschiedenartigen Veranlassungen zu gemeinsamen Abrech- 
nungen der Eisenbahn-Verwaltungen untereinander: Gemein- 
same, bezw. gegenseitige Benützung von Bahnhöfen nnd Ge- 
leisen, directe Beförderung von Personen und Gütern aller 
Art in directen Wagen und die hiemit im Zusammenhange 
stehende directe Kartirang, Verrechnung und Abrechnung, 
Cartelle, Entschädigungen für Verlust und Beschädigung an 
Gütern oder Betriebsmateriale, Porto-Rückvergütungen nnd 
Lieferfristüberschreitungen, ferner die gegenseitige Versichornng 
von Schäden im Eisenbahu-Hel riebe. 

Im weiteren werden in den Cap. I bis XII die Abrech- 
I nungssysteme und -Institutionen in einzelnen Ländern und 
Verkohrsgebieten europäischer Staaten, im Cap. XIII jene 
anssereuropäischer Staaten als : Amerika, Argentinien, Australien. 
Indien and Südafrika, anter ziffermässiger Würdigung von Be- 
deutung und Umlang der beslohenden gemeinsamen Abrechnungs- 
stellen, eingehend besprochen. Hieran schliessen sich die Aus- 
führungen über die Abrechnung von Wagenmietbe und Wagen- 
reparaturakosten, ferner über gegenseitige Schadens- 
' Versicherungen im Betriebe der Eisenbahnen. 

Von besonderem Interesse sind die im folgenden Capitel 
in praciBer Kürze typisch gruppirten Organiaatiousformeu 
Abrechnungsdieostes, ihre Vortheile nnd Nachtheile, sowie 4vt 
I Schlassfolgerungen des Verfassers. 

Mit Rücksicht auf den umfangreichen Stoff, der in 
j solcher Zusammenstellung und Ausführlichkeit noch nicht be- 
i arbeitet erscheint, ferner mit Rücksicht auf den Zweck, den 
! diese Arbeit als „Bericht" an den Eisenbahncongress in Paris 
(1900) hat, können wir es uns nicht versagen, auf den Inhalt 
näher einzugeben, soferne er das Generelle systematisch be- 
handelt und sonst geeignet ist, das Interesse jedes Fachmannes, 
aber auch solcher Eisenbahn-Administratoren wachzurufen, 
welche diesen wichtigen und weitgreifenden Dienstzweig und 
dessen Organe fast ostentativ nur als lästige Ncbonaacbe zn 
behandeln pflegen. 

Nach Systemen scheidet der Verfasser den g e m e i n- 
saraen Ab rochn nn gs dienst in folgender Weise: 

a) Die strenge Centralisirung sämmilicher Geschäfte bei 
einer einzigen Stelle, wobei sämmtliche zur Vorbereitung und 
Durchführung der Geschäfte nöthigen Arbeiten seitens aller 
beteiligten Verwaltungen dieser selbständigen Stelle über- 
tragen sind („Clearing House 1 ', England; „Contröle common -, 
Frankreich;*) „Controlli oomunini", Italien); 

l>) die thoilweise Centralisirung, wobei die Prüfung des 
Rechnungsmateriales (Begleitkarten, Stations - Rechnungen, 
Rapport«) und die Aufstellung der Unterlagen (Versandt- und 
Einpfangs-Zusammenstellungen) für dio eigentliche Abrechnung 
de« einzelnen Bahnverwaltnogen obliegt (Eisenbahn-Central- 
Abrcebnungs-ltiireau in Szeged*'). llelgrad, Hannover, München, 
Strassburg und Wien-Siidbahn) ; 

•) Diesem Svateme gehörte «och das Eisenbahn- Centrsl- 
Abrechnungn Bureau in Wien (1873 bis 1887) und .1»» Eisenbalm- 
Ceutial-Abretbnungs Bureau fitr Ungarn (188» bi* 18k7) an. 

8eit 1887; Kiaenbahn-l'entral-Abred.nuogvBnjeaq in Wim 
von 1887 bis Ende 1895. 
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r) die vollständige Decentrallsirung, wobei die Verwal- 
tungen selbst alle Abi eehnungsgeschäfte besorgen, and zwar 
betreff de» Personen- nDd Gepäcksverkebres die Abgangs- 
bahnen, betreff des (mit Beglellkarten abgefertigten Eil- nnd 
Fracht-) Güterverkehres die Empfangsbahnen (Hossland, 
Schweiz, Oesterreich seit 189f>). 

Die Aufstellung derAbrechnnngs unterlagen 
für den Güterverkehr wird theils auf Grund der Versandt-, 
theils auf Grund der EmpfangKrechnungKlegnng bewirkt, indem 
die zilTermässige Uebereinstimmung durch Zuaetxung oder Aus- 
scheidung der fehlenden oder überzähligen Rechnungsposten 
in der Abgabs-, bezw. in der Anfgaba-Rechnung, unter Vor- 
behalt der nachträglichen Erhebung der Richtigkeit, herge- 
stellt wird. 

Vom Verfasser wird letzteres System als das richtigere 
nnd einfachere bezeichnet 

Beim englischen Clearing Honse- Systeme werden Ver- 
sandt- und Empfangs-Rechnungen schon seitens der .Stationen 
gegenseitig sowohl hinsichtlich der Fraclitberecbnung als 
hinsichtlich der ziffermässigen Uebcreinstimmnng überhaupt 
geprüft. 

Die Einrichtungen zur Ausgleichung der aus 
den gegenseitigen Abrechnungen mehrerer Bahnvorwaltungen 
entstehenden Schulden und Forderungen w erden grnppirt als : 

1. Compensation aller Arten von gegenseitigen Schuld' 
und Forderungs-BetrSgen für bestimmte Zeitabschnitte und 
Barausgleich der Schlusssaldi, so das* jede Bahn nur per Saldo 
bar zahlt oder bar erhält (Bar an Sgl eich). 

2. Compensation der Schuld- und Fordernng^Betrüge 
und Ausgleich der Schlnssaaldi durch eine Bank, unter Ver- 
meidung von Barzahlungen (B a n k a u s g 1 e i c h). 

Biobei sind Bar-Einzahlungen oder -Entnahmen nicht 
ausgeschlossen. 

Das BankAusgleicbssystera bezeichnet der Verfasset als 
das vollkommenste, das unter den heute gegebenen Umstünden 
erreichbar ist. Es besteht in: RuaBland (Kaiserl. russische 
Keichsbank) Und England (Banker des Clearing Housc im Giro- 
verkehre mit den Bahnverwaltungen oder deren Bankers). 

Mit der Aufstellung der einzelnen Schuld- nnd 
Forde r u n gs - Bet r äge ist entweder die gemeinsame Ab- 
rechnungsstelle selbst oder ein eigenes Bureau (Saldirungs- 
stelle) oder eine mitbeteiligte Bahnverwaltung betraut. Die 
auszugleichenden Betrage werden nach bestimmten Gruppen 
gesondert zusammengestellt und die Saldi ermittelt. Nach Er- 
mittlung der Schlnssealdi wird eine Bilanz der Saldi aufgestellt. 

Die Zusammenstellungen über die einzelnen Schuld- und 
Fordornngs -Beträge sind jeder Bahn Verwaltung nebst einer 
Aufstellung der Schlnsssaldi zu übermitteln. („Clearing House", 
England; , Bureau de Compensation", Frankreich; „Central- 
Saldiinngas teile", Brüssel; Abrechnungsstelle des Vereines 
Deutscher Eisenbahn- Verwaltungen", Berlin; ,Eisenbnbn- 
Central-Abrechnungs-Burcau" in Wien und Belgrad). 

In RttMland sind die Saldlrungsgeacbäfic der Aus- 



gleichsstelle, wie vorerwähnt de 
bank, Ubertragen. 

Die Einführung von Banksaldlrung und Bankausgleich 
ist auch in Oesterreich im Zuge. 

Geschieht der Burausgleich durch die betheiligten Ver- 
waltungen selbst, so hat die Saldirungsstelle ausser den oben- 
bezeichneten Zusammenstellungen an jede der beim Ausgleiche 
betheiligten Verwaltungen einen „Ausgloiehsvorsehlag" 
zu senden, aus dem für jede Bahn ersichtlich ist, mit welchen 
Theilnehmern und In welchen Beträgen sie den Baraungleich 
durchzuführen hat. 

Nach diesei systematischen Gruppirnng des gemein. 
Barnen Abrechnung*- nnd Saldirungsdienstes bringt der „Be. 
rieht" ein reichhaltiges Ziffermnateriale über Leistung und 



Kosten der einzelnen Ceatralstellen, »owie über die Gesammt- 
kosten der Cuntrole und Abrechnung der Betriebseinnahmen 
einzelner wichtigerer Bahnen in Oesterreich, Ungarn, Frank- 
reich, Belgien, England und in der Schweiz. 

Hier einige der wissenswertberen Ziffern : 
Im Clearing House zu London wurde im Jahre 1897 
die Abrechnung für 66 Bahnen mit einer Gesammtläuge von 
;i2.949 km durchgeführt. 

Abgerechnet wurden an Gesammtgebübren Pfd.St. 25,697.429 
„ „ „ Schuld- nnd For- 

derungsbeträgen in 5288 Bilanzen . „ „ 2,837.222 
Der Barausgleich wurde durchgeführt 

mit „ „ 1,871.599 

daher im Verhältnisse zum Gesammt- 

betrage mit 128°; a 

Die Kosten des Bureau betrugen . . Pfd. St. 250.0C0 
d. i. im Verhältnisse zum obigen Ge- 

eamratbetrage 0 97°/»*) 

Die Gesammt kosten für Controle nnd Ab- 
rechnung der Betriebseinnahmen aus den directen und 
den Localver kehren betragen bei :' 
Oesterr. Bahnen von . 0 91 — l-ßfl *' der Betriebseinnahmen 
Ungar. . , . 114-118. V „ 
Französ. „ „ . 031 -054*' „ 
Italienisch. „ . . 1 00- 1 27 * „ 
Schweizer n „ . 0 48 — 0 74 ¥ „ „ ' 

Belgischen „ „ 0'6 % „ „ 

Englischen „ „ 06 — 063* „ „ 

Der Verfasser bemerkt jedoch, dass seine Ziffern, ob- 
wohl sie auf Mittbeilungen der Bahnverwaltungen, theils auf 
Angaben der offiziellen Statistik beruhen, einen Anspruch auf 
Genauigkeit nicht machen können: .Denn gegenwärtig weiss 
eigentlich," schreibt er, „keine einzige Verwaltung genau, was 
Ihr der so wichtige Rechnungsdienst, weder im Ganzen noch 
in seinen Details kostet. Denn wenn ich auch im Vorstehenden 
concreto Ziffern einzelner Verwaltungen angeführt habe, so 
darf nicht Ubersehen werden, dass dieselben zu gutem Theile 
auf Schätzungen beruhen und ganz gewiss nicht nach den- 
selben Vcranschlngungsgrundsätzen gewonnen wurden : ein 
Zustand, der unglaublich wäre, wenn er nicht so begreiflich 
wäre. Denn man hat bisher sowohl die sachliche wie die 
finanzielle Wichtigkeit einer guten Controle und Abrechnung 
fast allgemein verkannt." 

Der Verfasser bemühte sich, die Urtheile über das in 
Oesterreich und Ungarn bestehende gemeinsame Control- und 
Abrechnungssystem von den einzelnen Bahnverwaltungen selbst 
zu hören, doch musg er gestehen: „Nur wenige Verwal- 
tungen haben auf Grund meiner schriftlichen Anfrage ihrer 
Meinung Ausdruck gegeben und auch diese nicht Uberein- 
st i m m end." 

Ganz Positives leistet der Verfasser durch Hervor- 
hebung der Mängel, die unserem Abrechnungswesen anhaften 
und durch die Schlussfolgerungen, die er zur Herbeiführung 
einer Abhilfe aufstellt. Als Mängel bezeichnet er treffend: 



•) Nicht uniuteiessivnt scheint es, hier einige corre»u<jn<lirtn'l c 
Ziffern Uber die GeicbAft.^pbaruug des Eisenbahu-Central- Abrech- 
nnnga-Bnreau für das Jahr 1883, d. i. aus einer Zeit gegenüber 
gpsteiit au sehen, in der dieses Bureau den ganzen Revision«-. 
Abrechnung»- nnd Saldirnngidienst flir 59 österreichische nnd 
ungarische Eisenbahnen besorgte: 

Abgerechnet wurden an flesammtbeträgen .... fl. 231,363.744 
„ „ „ bilanairtcn Schuld- und For- 
derungsbeträgen * 13,003.953 

die auf Urnnd von 1070 Debetsaldi und 885 Credit- 
saldi bar zum Ausgleich gelangten; sie betragen 
im Verhältnisse sur abgerechneten aesammunmme 5»62N 

Die Kosten des Burean betragen * 401.500 

d.i. vom abgerechneten üesaumtb et rage . . 0-0173?. 

und von den Bat riebsein nahmen per fl. 88,409.807 0'4ü41 * 
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Die Kothwendigkelt der vielfachen classenwelsen Aus- 
scheidung des Gewichte«, die hindurch erschwerte Prüfung 
und Vertheil ung der Gebühren, die zweimalige Behandlung 
der gleichen Relationen in Folge des decenU-alisirteB Systemes, 
die Anwendung des gleich complicirten Verfahrens auf alle 
Sendungen ohne Rücksicht auf Geldbeträge, den complicirten 
Schlüssel für die Gebilbrenvertheilung in den directen Ver- 
kehren, der die Ausarbeitung von theneren, sich oft er- 
neuernden Bünden von Antheilstabellen bedingt, die biedurch 
gefährdete Sicherheit der Gebührenvertheilung selbst und abge- 
sehen davon noch das oft jahrelang verspätete Erscheinen 
dieser Antheilstabellen, wodurch zunächst eiue kilometrische 
(„vorläufige") Gebübreovertheilnng und nach Erscheinen der 
Antheilstabellen die nochmalige endgiltige Vertheünng („Rück- 
rechnung") nothwendig wird.*) 

„Die Folgen davon", sagt der Bericht, ,,sind natürlich 1 
übermässig lange Dauer der Abrechnung, bohe Kosten, riesige 
Ueberlastung der Controlen und Abrechnungsstellen, welche 
in lauter Details förmlich ersticken und für die wirklich mass- 
gebenden Einnahmen, die mit der grüsaten Genauigkeit zu 
behandeln wären, keine Zeit mehr übrig haben. Die müssen 
dann ebenso flüchtig geprüft und abgerechnet werden, wie die 
Bagatellposten, um nur fertig zn werden, denn der Termin 
muss eingehalten werden. Dass da« kein Zustand ist, der 
rationell genannt werden kann, wird wohl Niemand bestreiten," 

Wenn wir auch das englische System, anf das der Ver- 
fasser in kritislrendem Vergleiche hinweist, als Ideal nur in 
weiter Ferne sehen können — eine Vereinfachung unserer 
Tarife (da fängt die Sache eigentlich an) und nnserer Ab- 
rechnung, namentlich der Gebührenvertheilung, im richtigen 
kaufmännischen Sinne ist nach den Ausführungen des Berichtes 
dringend geboten. 

So greift der Verfasser oft mit beherztem Griff in die 
wahre Wirklichkeit, nimmt das üebel bei der Wurzel und das 
System bei den ihm anhaftenden Schwächen. 

In den Schlussfolgerungen bebt der Bericht acht Punkte 
hervor, welche zunächst bebufs Verbesserung und Verein- 
fachung des Abrechnung« weaens in Diseussiou zu stellen wären, 
bevor man mit „Besch 1 ussantr ägen" vor den nächsten 
ElsenbahnCongress treten könne ! R. 



ELEKTRISCHE HAHNEN. 

Moderne elektrische Locomotiven. Ein so betitelter 
Vortrag des kOnlgl. Rogierungsbaufflhrers Tischbein von 
der Allgemeinen Elektricitfttsgesellschaft in Berlin, gehalten 
in einer der letzten Sitzungen des Vereins deutscher Maschinen- 
Ingenieure, bietet viel des Interessanten. Wir wollen nur 
einige allgemein geltende Punkte, der Veröffentlichung in 
D i n g 1 e r's polytechnischem Journale folgend, wiedergeben. 

Der Vortragende führte an, wie die günstigen Erfahrungen, 
welche man in der Einführung der Elektricität als motorische 
Kraft hei Strassenbahnen gemacht, den Gedanken aufkommen 
Hessen, diese Kraft auch dem grossen Eisenbahnbetriebe nutz- 
bar zu machen. Bei den Eisenbahnen sind jedoch ganz andere 
Verhältnisse in Betracht zu ziehen, als bei den Strassenbahnen. 
Während die Aufgabe letzterer fast ausschliesslich in der 
Beförderung von Personen liegt, finden die Elsenbahnen einen 
wesentlichen Theil der an sie gestellten Anforderungen in der 
Beförderung von Gütern. Die Verschiedenheit der hiezu ver- 
wendeten Fahrzeuge nun, «owlo die äusserst beschränkte Be- 
aufsichtigung machen eine durchgängige Einführung von Motor- 
wagen für den Gütertransport unmöglich, weshalb man für 

*) Die endgiltige Htlckrecbnung der in den Etsenbabn-Cential- 
Abreclr.ongs-Knrenus in Wien und Szeged vorläufig abgerr tiuetfü 
Verkehre kostete in den Jahren 1881-1898 über 0. W. fl. 700.000. 



diesen Zweck eine, der Dampflocomotlve entsprechende, elek- 
trisch betriebene Locomotive in Aussicht nehmen mflsete. 

Die elektrischen Locomotiven lassen «ich einerseits in 
solche für Normalspur- und Schmalspurbahnen, andererseits 
wieder in solche mit Zuleitung für die nöthige Energie, 
solche mit Accumulatoren und schliesslich in solche 
mit Zuleitung und Accumulatoren, also mit gemischtem 
Betrieb, unterscheiden. Für Bahnen mit Norm aispur scheint 
letztgenanntes System besonders Aufnahme gefunden zu haben. 

Die oberirdische Zuleitung für elektrische Locomotiven 
wäre bei häufigem Verkehre auf längeren oder kürzeren 
Strecken zu wählen. Locomotiven, welche auch oder aus- 
schliesslich den Rangirdlenst zu versehen haben und solche, 
die sich anf dicht vorkommenden Weichen und Geleiskreuzungen 
bewegen müssen, werden zur Vereinfachung der Anlage 
der Oberleitung nnd zur gleichzeitigen ErhShung der Be- 
wegungsfähigkeit der Locomotive seibat überdies noch eine 
Accumulatorenbatterie erhalten müssen. 

Bei geringerem Verkehr auf einer Strecke von grösserer 
LHupa wird, wenn eine elektrische Centrale mit überschüssiger 
Kraft vorhanden ist, oder eine Xatnrkraft zum Betriebe eine« 
Generators für den nOtbigen Ladestrom verfügbar ist, für den 
Betrieb die Accumulatorenlocomotive zu wählen sein. 

Ein wirthecbaftlicher Vergleich zwischen elektrischer 
nnd Dampflocomotlve fällt stets zu Gunsten ersterer aua. 
Hiefür sprechen ausser den Ersparnissen bei der Beschaffung 
der elektrischen Locomotive selbst auch noch die wesentlich 
geringeren Errichtung«- und Unterhaltungskosten des Ober- 
baues der Bahn bei Anwendung desselben. Diese drei Fax- 
toren allein wiegen die Kosten der Oberleitung auf. Dazu 
kommt noch die Entbehrlichkeit der Wasserstationen, Pumpen- 
anlagen, Feuer- und Reinignngsgruben, sowie der günstige 
Umstand, da«« die elektrische Locomotive nur einen Bedienungr- 
tnann erfordert. Endlich gestaltet sieh der elektrische BeirH 
schon deshalb wirtschaftlicher, weil die Erzeugung der mo- 
torischen Kraft continuirlich und nicht mit der so häufigen 
Unterbrechung, wie die der Dampfkraft auf der Locomotive, 
vor aich geht 

Elektrische Rangirlocomotlve mit Accumulatoren. 

In den Elektricitätswerken vorm. 0. L. Kummer&Comp. 
ist für die Elektrische Gesellschaft in Köln nach deren An- 
gaben eine Accnmulatoren-Locomotive gebaut worden, durch 
welche die Verwendbarkeit dieser Art von Maschinen im Ver- 
schiebedicnste und ihre Betriebskosten constatirt werden sollte. 

Der Hauptsache nach ist diese Locomotive folgender- 
massen constrnlrt : Auf einem, den Normalien der preusaischen 
Staatsbahnen entsprechenden Untergestelle befindet sich ein 
hölzerner Aufbau, dessen mittlerer Theil, den Stand für den 
Führer bildend, 2 30 m hoch ist. Nach vor- und rückwärts 
fällt dieser Aufbau ab, so dass der Führer durch die Fenster 
des Fahrerstandes anf die Strecke und durch jene der Kopf- 
enden des Aufbaues auf die Puffer blicken kann. In den 
niedrigen Theilen des Fahrzeuge« ist, von einem freigelassenen 
Mittelgange zugänglich, die Batterie untergebracht. Sie be- 
steht aus 120 Zellen und liefert bei 220 bis 240 Volt 
Spannung einen Strom von 40 Ampere durch 3 Stunden con- 
tinuirlich. 

Jede Achse wird von einem federnd hängenden Motor 
mit normal 10, maximal 20 Pferdestärken mittelst einfacher 
ZahnradUbersetzung angetrieben. Der Schaltapparat hat ausser 
der Ruhestellung nach jeder Seite sechs Contacte für jede der 
beiden Fahrtrichtungen. 

Ausser einer einfachen Hebelbremse mit grosser Ueber- 
setzung kann (für den Nothfall) noch elektrische Bremsung 
mit Gegenstrom verwendet werden. Die Bremsklötze sind j« 
an beiden Seilen der vier Räder angeordnet. Der Fahrerstand 
besitzt den Controller, die Handhabe der Klotzbremse, den 
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Fas stritt für die Sigualglunke, sowie die nöth'gen Mess- nad 
Sicherheitsapparate. 

Die Lange des Fahrzeuges über die Puffer beträgt 
6100 mm, die KaaUnlUnge 4800 mm, die Kastenbreite 2 1 00 mm, 
der Radstand 2500 mm, der Haddarchmeeser 1000 mm. 

Im betriebsfähigen Zustand (inclusive Bedienung) wiegt 
da« Fahrzeug H'3 Tonnen. 

Die Locomotive ist im Stande, drei Guterwagen auch 
über scharfe Curveu zu zlehsn and fährt leer IG km in der 
Stunde. Auf der 600 m langen Strecke, auf welcher die 
Maschine probeweise benutzt wird, sind in der Zeit von 
5 Monaten 1116 Wagen mit zusammen über 10.040 Tonnen 
Ladegewicht rangtrt worden, zu welcher Leistung die Batterie 
der Locomotive nnr 43 Mal, d. i. etwa zweimal pro Woche, 
geladen worden ist Die Ladungskosten (Kosten des Stromes ! 
hauptsächlich) beliefen sich auf insgesamint 160 Mark. Hieza '. 
kirnen rund 500 Mark für Verzinsung und Amortisation der 
etwa 16000 Mark betragenden Ansckaftungakosteii, so das« die 
OesammtkosUn sich im Ganzen auf 660 Mark, oder pro Tag 
anf 6 Mark, oder pro verschobenen Waggon auf nicht gauz 
60 Pfennige stellen. Die Locomotive hat In dem Zeitraum 
ihres Probedienstes (6 Monate) kein einzigesmal za Klagen 
Versnlassnng geboten, sie vollzieht vielmehr den ihr zuge- 
wiesenen Dienst anf das Beste. (Bayr. Ver.-Bl.) 

Elektrische Buhnen, Zahnrad- nnd Seilbahnen in j 
Oesterreich. (Betriebslänge, Verkehr nnd Einnahmen der* i 
selben im Jahre 1899.) Ende December 1899 standen in 
Oesterreich 20 Elsenbahnen mit elektrischem Betrieb, 5 Zahn- 
radbahnen und 4 Drahtseilbahnen fdr Personenverkehr im 
Betriebe. Die durchschnittliche Betriobslänge für das ganze 
Jahr 1899 betrug für die elektrischen Bahnen zusammen 
100 7 km, für die Zahnradbahnen 32 4 km, fdr die Seilbahnen 
0*9 km. Die betreffenden Bahnen, iu gleicher Reihenfolge wie : 
oben, beförderten in demselben Jahre 39.970.042, bezw. I 
268.784, bezw. 398.139 Personen, woraus deren Einnahmen j 
entsprechend mit II. 2,869.677, bezw. fl. 204.516, bezw. 
I. 29 887 roBultirten. 

Elektrische Bahnen in Budapest. Ans der in der 

„Wochenschrift des ungarischen Ingenieur- und Architekten- 
Vereines" erschienenen tabellarischen Zusammenstellung über 
Langen etc. der Ende des Jahres 1899 in Budapest im Be- 
triebe gestandenen StrAssenbahnen mit elektrischer Triebkraft 
entnehmen wir folgende Daten : 

Die BudapesterStrassenbahn-Geseilschaft 
(ehemals Pferdebahn) besitzt unterirdische Stromzuleitung In 
der Lange von 12-8 km, oberirdische von 44-15 km, zu- 
sammen 56 95 km ; weiters hat die Gesellschaft 297 Motor- 
wagen nnd 66 Beiwagen, zusammen 363 Fahrzeuge im 
Betriebe. 

Die Budapester Stadtbahn (ehemals Siemens nnd 
Halske) bat 13 70 km unterirdische nnd 13 95 km oberirdische 
Stromzuleitung, zusammen also 27 15km; weitere 120Motor- 
nnd 20 Beiwagen, zusammen 140 Fahrzeuge. 

Die Budapester Franz-Josefs-Untergrund- 
bahn hat nur Oberleitung, und zwar 3'60 km und sind nur 
20 Motorwagen (keine Beiwagen) im Verkehre. 

Die Budapest — Nenpest — Rakos - Palotaer 
Dahn besitzt 11' 15 km Oberleitung und bat 24 Motor- nnd 
20 Beiwagen, zusammen also 44 Wagen im Verkehr. 

Die Budapest— i'romontorer Localbahn hat 
7 90 km Oberleitung, 10 Motor- und 10 Beiwagen, zusammen 
20 Fahrzeuge. 

Zum klaren Verständnisse dieser Zusammenstellung ist 
zu bemerken, dass auf den dem linken Donauufer angehörenden 
beiden Ringstrassen, sowie auf den aus dem Mittelpunkte der : 
Stadt strahlenweise herausführenden Hauptverkehrsadern der ! 



Leitungsstrom in einem Canal unter dem einen Schienen- 
strange geführt wird, wahrend die übrigen Strecken ober- 
irdische Stromzuleitung besitzen. 

Die elektrischen Bahnen in Frankreich am 
1. Jänner 1900. Die Zeitschrift „L'Industr. Elect.", welche 
bisher alljährlich eine Zusauuuunstallung der statistischen Daten 
Uber die elektrischen Bahnen der europäischen Lander gebracht 
hatte, beschrankte sich diesmal darauf, in ihren Angaben nur 
die französischen und algierischen elektrischen Bahnen zn be- 
lücksichtigen, da der ungeheure Aufschwung dieses Verkehrs- 
mittels schon fUr die blosse Aufzahlung der Bahnen im Ein- 
zelnen einen bedeutenden Umfang im Rahmen genannter Zeit- 
schrift beanspruchen würde. 

Im Folgenden seien einige Hanptdaten der erwähnten 
Statistik aus dem Staude mit 1. Jänner 1900 (gegen jenen 
mit 1. Janner 1899) wiedergegeben: Die Gesauimüänge di- 
elektrischen Bahnen Frankreichs betrug mit 1. Jänner 1900 
(bezw. 1899) 752-8 (487 5) km ; die Gesaromtleistungafäbigkeit 
der Kraftcentralen für elektrische Bahnen 28.308 (16 718) 
Kilowatt. An Motorwagen waren 1295 (759) vorhanden. Am 
1. Janner 1900 (bezw. 1899) war die Anzahl der mit Ober- 
leitung betriebenen Linien 56 (bezw. 42), jener mit unter- 
irdischer Stromzuführung 3 (bezw. 2), solcher mit centraler 
oder seitlicher Stromzuftthrungsschiene 1, joner mit 
theiU ober-, tliells unterirdischer Stromzuleitung 2 (bezw. 1), 
der mit Accumulatoren betriebenen Linien 6 und 
schliesslich solcher mit gemischtem Betrieb 4. Das 
macht zusammen 71 (bezw. 66) Linien. Die mit Beginn dieses 
Jahres angewiesenen Linien (71 an der Zahl) vertheilen sich 
auf 51 Städte, bezw. Bezirke. 

Nizza (samnit Umgebung) darf sich rühmen, den spezifisch 
grösaten Tbell an elektrischen Bahnen in Frankreich zu haben, 
nämlich 115-4 km. In zweiter Linie folgt Lyon mit 96 4 km, 
dann Paris mit nur 73' 3 km. 

Es sei jedoch beigefügt, dass ans der Originalstatistik 
nicht entnommen werden kann, ob mit diesen Kilometer-Zahlen 
die Längen der Betriebs- oder der Guieisstrecken geineint sind. 

Die ersten elektrischen Bahnen in Frankreich sind im 
Jahre 1 892 in Betrieb gesetzt worden. Die Anzahl der in den 
einzelnen Jahren von 1892 bis 1899 eröffneten elektrischen 
Bahnlinien ist folgende: 1892— 3, 1893 — 3, 1894-4, 
1895 — 3, 1896 - 1 1, 1897 — 2 1,1898 - 1 2, 1899 - 14 Linien. 



CHRONIK. 

Die Transport-Einnahmen der k. k. Staatshahnen 
Im April 1900. Die Transporteinnahmen der k. k. Staau- 
babnen und der vom Staate für eigene Rechnung betriebenen 
Bahnen einschliesslich der Wiener Stadtbahn betragen im 
Personenverkehrs K 5,264.441 l-f K 460,363), im Güter- 
verkehre K 12,896.191 (-f- K 613.316), somit im Ganzen 
K 18,160.632 (4- K 1,073.679) bei einer Frequenz von 
5,74<>.799 Reisenden und 2,564.166 (-f 58.187) t. Auf 
der Wiener Stadtbahn wurden K 254.034 eingenommen und 
1,334.921 Reisende befördert. Die Einnahmen- and Frequenz- 
Steigerung beider Netze erklart sich hauptsächlich dadurch, 
dass die Osterfeiertage im laufenden Jahre in die Mitte des 
HonaU April fielen, während im Vorjahre der grössere Thell 
der Erträgnisse aus dem Feiertagsverkehre unter den März- 
Einnahmen verrechnet erscheint. Hinsichtlich des Kohlen- 
verkehres zeigt sich im Berichtamonate auf den westlichen 
Staatsbahnen noch eine Minderbeförderung von circa 
5000 Wagen, welche in dem bis gegen die Mitte des Monat« 
April andauernden Kohlenarbeiter- Strike ihre Begründung 
findet. Da jene Güter, welche eine Mehrverfracbtnng erkennen 
lassen, fast durchwegs höher als Kohle tarlflren, so ergibt 
sich für die mehrbeförderte Menge das ansehnliche Plus von 
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fast K 500.000. Vom 1. Jänner bis Ende April 1900 
betragen die Einnahmen K 66,448.426 gegen K 65,814.409 
des gleichen Zeitraumes Im Jahre 1899- Es ergibt lieh hienach 
eine Hehreinnahme von K 631.017. 

Jahresbericht desLebensversichernngs-Vereines von 
Risenbuhn-Bedlensteten (vormals Unterstützungsvereiu von 
Beamten nnd Dienern der p. 8.-u. St. E. G.) für 1HD9. Am 
Ende des Berichtsjahres (dem 36. seit dessen Besteben) zahlte 
der Verein 6160 (gegen 6221 am Schiasse des Vorjahres) 
Mitglieder mit zusammen 6226 Versicherungsverträgen (zu- 
sammen K 9,233.850" 12 Capital). 

Die Prilmien-Einnahmen betrugen im Jahre 1899 
K 187.459 20 (gegen K 188.432 24 im Jahre 1898. An 
Zinsen wurden K 135.167 82 (gegen K 131.506 76) ein- 
genommen. Dieses Zlnsenertrftgnia dem Verelnsverniögen von 
K :i,097.077 '52 (im Jahresmittel) gegenübergestellt, ergibt 
eine Verzinsung des letzteren von 4'36% (gegen 4'28 l>> ( , im 
Vorjahre). Die vom Vorjahre übernommenen Fonde betrugen 
K 3,072.056-92 ; die Reserve für schwebende Schadenzahlungen 
vom Vorjahre war K 5895 98; das Ertragnis der Capltals- 
anlagcn ergab K 132.987 74; andere verschiedene Einnahmen 
waren mit K 7574 40 ausgewiesen. Somit resultirten für da« 
Jahr 1899 Oesaramteinnahmen von K 3,405.950 20. 

Diesen Einnahmen sind folgende Auagaben (in der Ge- 
sammtsnmme von K 3,368. 352 46) gegenüber zu stellen: Aus- 
zahlungen für fallige Versicherungen K 192.961 12, Aus- 
zahlungen für rttckgekaufte Polizzen K 16.269 44, Regie- 
aaslagen K 23.545 70, Abschreibungen nnd andere Ausgaben 
K 34.336'26, Reserve für schwebende Schadenzahlungen 
K 32.040 76, Stand der Fonds am Schlüsse des Rechnungs- 
jahres 3,070.199-18. Daher resullirt für das Jahr 1899 au» 
der Gesckaftsgebahraiig ein Ueberscuusa von K 36.597"74. 

Dopuelhahnen in Bayern. Durch die am 1. Hai er- 
folgende Eröffnung neuer Doppelbahnen zwischen 
Starnberg und Tutzing und Deiseubofen-Holzkirchen und die 
gesonderte zweigeleisige Linie für den Ix>cal- nnd Vororts- 
verkohr zwischen Pasing und Planegg, die die Fortsetzung 
der Vorortebahn Httnchen-Centralbabnhof-Paslng bilden wird, 
ergibt Bich für die bayerischen Staatsbabnen eiue Gesammt- 
lange von 1920 km Doppelbahnen, von denen jedoch eine 
Gruppe, und zwar die Doppelbahn Nürnberg-Schoabelwald, 
mit Beginn des Sommerfahrplans erst bis Rnpprechtstegen 
eröffnet sein wird. Der Bauaufwand tnr diese Doppelbahnen 
belauft sich auf Aber 120 Hill. Hk., so dass das Kilometer 
durchschnittlich auf 60.000 Hk. zu stehen kommt. Hit Voll- 
endung der Strecke ßupprechtstegen • Schnabelwaid und 
Schlacbters-Oberreltnau werden 1911 km zweigeleisige Linien 
976 km eingeleisigen Schnellzugslinien gegenüberstehen und 
erstere GG2 a / 0 aller Schnellzugslinieu und 50-8"/,, der be- 
stehende!! Hauptbahnen betragen. 

Rentabilität der bayerischen Localbnhnen. Einer 
Denkschrift der Generaldireetion der bayerischen Staats- 
bahnen, welche die Rentabilität der Localbabnen in Bayern 
betrifft, zufolge, sind die wirklichen Betriebsergebnisse der 
bisher gebauten Localbabucu dieses Landen etwas günstiger 
als sie seinerzeit geschätzt wurden. Diesem Umstände liegen' 
mehrere Factorcn zu Grunde, wie z. B. die allgemeine Vcr- 
kehrszunahme, eine grössere Anzahl vorübergehender, durch 
besoudeie Veranlassungen entstandener Massenbewegungen, 
dann auch die durch das Inbetriebsetzen der Localbabnen 
hervorgerufenen Erweiterungen bestehender und Errichtungen 
neuer Industriebetriebe u. s. f. Da sich nun derartige Ver- 
hältnisse nicht vorausbestimmen lassen, da man also auch 
deren Einflussnabme auf die Rentabilität einer zu errichtende» 
Localbahn nicht übersehen kann, so kanu mau mit Gewissheit 
den Schlau ziehen, dass günstigere Erträgnisse bei einer nicht 



voran«ebbareu Entwicklung des Verkehrs möglich, ungünstigere 
Ertragnisse aber welliger wahrscheinlich sind. Für die Renta- 
bilitäUuutersuchnngen werden vorerst Erhebnugen über die 
Productions- und Verkehreverhältnisse des Localbahngcbietes 
gepflogen, auf Grand dessen die Einnahmen aus dem Per- 
sonen-, dem Güterverkehr nnd aus sonstigen Quellen schätzungs- 
weise bestimmt werden. Für die Berechnung der Einnahmen 
aus dem Personenverkehr können keine zlffermässlgen directen 
Erhebungen benutzt werden; es werden daher die in dem 
betreffenden Verkehrsrayon sich per Kopf jährlich ergebenden 
Fahrten den Berechnungen zu Grunde gelegt. Hau nimmt nun 
unter Berücksichtigung der wirtschaftlichen Verhältnisse, der 
Beachäftigungsweise der Bevölkerung und ihrer Verkehrs- 
beziehungen an, dass bei Localbabnen, die nicht in der Nähe 
grösserer Städte au eine Hauptbahn anschliessen, die also 
keinen nennenswertheu Verkehr von ausseu aufzunehmen, daher 
lediglich den Localverkehr zu vermitteln haben, auf den Kopf 
der Bevölkerung des Verkehrsgebietes jahrlich 3 bis 5 und 
speciell bei regem Geschäfts- respective Harkt verkehr 6 bis 
10 Fahrton entfallen; dass ferner bei Localbahnen, die nahe 
an grösseren Städten in eiue Hauptbahn münden, 9 bis 14 
Fahrten nnd bei solcheu, welche voraussichtlich stark von 
Sommergästen nnd Touristen freijuentirt werden, also meist 
Gebirgslinien, 10 bis 15 Fahrten pro Kopf und Jahr ent- 
fallen. Für die Vorberechnungen der Einnahmen aas dem 
Güterverkehr dienen meist die Daten über den Güterumsatz 
der wichtigeren industriellen Aulagen und sonstiger Geschäfts- 
betriebe, dann die bisherige Ausfahr vou Holz, Vieh u. •. w. 

(Bayer. Verk.-Bl ) 

Der Loeomotivban In den Vereinigten Nlantea 
von Nordamerika im Jahre 1h99. Im Jahre 1899 ward« 
die bisher unerreichte Anzahl von 2473 Locomotiven in des 
Vereinigten Staaten von Nordamerika gebaut ; die in den 
Eisenbahn- Werkstätten ausgeführten Haschinen sind hiebet 
nicht eingerechnet. Im Vorjahre betrug die. Gesammtzahl du 
aas deu Fabriken der Vereinigten Staaten von Nordamerika 
hervorgegangenen Locomotiven 1875 Stück, also gegen 1899 
um 59H Stück oder etwa 32 u /„ weniger. Auch das nächstbeste 
Jahr bezüglich der Locomotiv-Fabrikation dortselbst (1890) wird 
durch die Lieferungen des Jahres 1899 um 233 Stück, also 
um etwa 10% überboten. Von deu Im Jahre 1899 gebauten 
Locomotiven waren 339 Stück, d. h. 14"/,, Compound- Haschiuen. 
Nach dem Auslande worden im Jahre 1899 614 Locomotiven 
(um 40 Stück weniger als im Jahre 1898) verschickt. Die 
Zahl der iu den Vereinigten Staaten von Nordamerika im 
Jahre 1888 gebauten Locomotiven betrug 2180 Stück. Seither 
hatte das Jahr 1894 die kleinste Fabrikationssumme, nämlich 
695 Stück, zu verzeichnen. 

Elsenbnhnunfalle In den Vereinigten Stakten. An 

Eisenbahnunfällen mehr oder weniger schwerer Art wurden 
für don Monat Juni des verflossenen Jahres in den Vereinigten 
Staaten nicht weniger als 220 gezählt. Davon entfielen 100 
auf Zusammenstösse vou Zügen, 115 Zuge entgleisten, während 
in 5 Fallen andere Ursachen mitsprachen. Der Verlast an 
Menschenleben bezifferte sich auf 19, ausserdem wurden 
175 Personen verwundet. Von '220 Unfällen waren 9 durch 
schlechte Beschaffenheit des Bahnkörpers, 36 durch mangel- 
haftes Zugmaterial veranlasst, 61 waren auf Unvorsichtigkeit 
des Personals. 16 auf böswillige Zerstörung der Geleise zurück- 
zuführen. In 98 Fallen eudlich konnte die Ursache nicht fest- 
gestellt werdeu. (Mitgetheilt vom Internationalen Patentbureau 
Carl Fr. Reichelt, Berlin NW. (i). 

Retriebsergebiilsse der Buschtehrader Eisenbahn 
im Jahre 1S99. Die Beiricbslünge sämmtlicher Strecken (die 
. Linien des Litt. A und jene des Litt. B Unternehmens zu- 
! sammen) der Buschtehrader Eisenbalm betiug am Schlüsse des 
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Jahres 1899 463.724 km (gegen 464.813 km mit Ende 1898). 
Ad Stationen waren 75 vorbanden. Die Längendifferenz der 
Linien gegen das Vorjahr resnlürt aas der Verlängerung, 
bezw. Verkürzung von 7 Schleppbahnen nnd aas dem Abfalle 
einer Kohlenbalin. 

Kit Ende des Berichtsjahres bestand 'der Fahrpark der 
genannten Eisenbahn ans folgenden Fahrbelriebstnitteln : 
191 Locomotiven (incl. Tenderlocomotivcn), 100 Tender, 
298 Personenwagen, 6921 Güterwagen (incl. Post- nnd Go- 
pttckswagen) nnd 9 Schneepflflge. Die Locomotiven haben an 
Hrnttolast zusammen 1.147,523.780 Tonnenkilometer (gegen 

I. 103,964.390 im Jahre 1898) befördert, d. i. pro Betriebs- 
kilometer 2,473.442 1 (gegen 2,379.500 3) Tonnonkilometer. 
Die nigencn Personenwagen haben insgesammt anf eigenen 
nnd fremden Linien 19,462.794 Achskilometer im Jahre 1699 
(gegen 18,094.658 Im Jahre 1898) zurückgelegt, ebenso die 
eigenen Guterwagen zusammen 194,302.883(gegen 190,541.659), 
die Postwagen 1,847.212 (gegen 1,832.828) Achskilometer. 

Der Personenverkehr beförderte im Ganzen anf der 
Strecke Litt. A. 1,126.236 (gegen 1,086.720 im Jahre 1898), 
nnd auf der Strecke Litt. B. 1,943.811 (gegen 1,895.833) 
Personen. 

Der von den Reisenden zurückgelegte Weg betrag im 
Jahre 1899 (bezw. 1898) anf der Strecke Litt. A. 37 - 8 (bezw. 
37-54), anf der Strecke Litt. 15. 30 94 (bezw. 31 69) km. 

An Gepäck wurden im Jahre 1899 (bezw. 1898) anf 
der Strecke Litt, A 2555 7 (bezw. 2469 9), anf der Strecko 
Litt. B 62314 (bezw. 6369 6) t, an Eilgut (Litt. A) 15.315 2 
(gegen 14.782-5) und (Litt. B) 16.948 6 (gegen 15.804 0 t) 
befördert. Endlich wurden itn Berichtsjahre (bezw. Vorjahre) 
(Litt. A) 1,005.037 9 (gegen 946.780 3) nnd (Litt. B) 
975.747 7 (gegen 944-721 7) t diverse Frachtgüter, ferner 
wurden an Kohle (Litt. A) ],876.759'7 (gegen 1,852.724-4) 
nnd (Litt. B) 3,931.349 3 (gegen 3,757.301 8) t bewegt. 

An Einnahmen ergaben sich im Berichtsjahre (bezw. im 
Jahre 1898): ans dem Personen verkehre anf den Strecken 
Litt. A fl. 600.727.99'/ 2 (bezw. fl. 587.357 01) und anf den 
Strecken Litt. B fl. 922.713-40'/ 2 (bezw. 947.516 39); ans 
den Gepäcks- und Eilgutverkehr (Litt. A) 133.272 71 (gegen 
fl. 128.28203)und(Lltt. B)ll. 146.657-84 '/j (gegen 1 44. 965-7H); 
aas dem Frachtenverkehr (Litt. A) fl. 3,443 , 708-43 l ;' a (gegen 
3,395.261 62) nnd (Litt. B) fl. 6,36 1.66821 Vi (g»g*n 
fl. 6,193.427-10). Die diversen Einnahmen betragen (Litt. A) 

II. 184.191-84'/, (gegen 173.447 35) nnd (Litt. B) 
fl 248.984-63" 2 (gegen 228.030 O l 1 /*). 

Die Gesammtbetriebs-Einnabraen beliefen sich im Be- 
richtsjahre (Litt. A) anf fl. 4,361. 900-98'/ 2 (Litt. B), anr 
fl. 7,68<> ti24'10 Diesen stehen die Gcsamiuibctricbs-Anggaben 
(Litt. A)mitfl. 2,29<i.6ölH. r > nnd (Litt. B) mit 11.3,725.040-38",; 
gegenüber. Der Eisenbahnbetrieb ergab somit einen Betriebs- 
üb«rsibusa (Litt. A) v,.u fl. 2,065.349 13'/-» nnd (Litt. B) 
fl. 3,954.983-7 l'/ a . 

Die aus dem gesellschaftlichen Steinkohlen werke Bnsch- 
t&hrad- Räpitz pro 1899 erzielten Gesammt- Einnahmen beziffern 
sich auf fl. l,698.039-29Vis, welchen die Gesammhetrlebs- 
Ausgaben von 1,384.242 95'/ a fl. gegenüberstehen. Es resultirt 
somit ans dem Betriehe des Steinkohlenwerkea ein Ueberschnss 
von fl. 313.796-31. Zuzüglich der Activzinsen ergab sich (da 
das Erträgnis ans dem Steinkohlenwerkbetriebe für die beiden 
Unternehmungen gleichmassig halbirt wurde), ans dem Betriebe 
von Eisenbahn nnd Kohlenwerk zusammen ein GenammtUber- 
schoss für das Unternehmen Litt. A von fl. 2,341.018-76 
und für das Unternehmen Litt. B von fl. 4,249.301 -75V.,. Es 
erübrigt deshalb ein Reinertrag für da» Unternehmen Litt. A 
von fl. 1,492.162 25 und für das linternehmeu Litt. B von 
fl. 2,866.618-76'/,- 



LITERATUR. 

Die Reform des österreichischen Wagserrechtes. 

Von Dr. Ernst S e i d 1 e r, Secretfir der Handels- und Gewerbe- 
kammer in Leoben. 

Seit längerer Zeit sind die Mangel unserer Wasser- 
gesetzgebnng bekannt und beklagt. Aber erst mit der Immer 
dringender werdenden volkswirtschaftlichen Notwendigkeit, 
das Wasser nnd sein Gefalle als motorische Kraft für Betriebs- 
and Industrie« wecke auszunützen, werden die Bestrebungen 
nnd Vorschläge für seine Reform häufiger nnd dringender. 
Eine der reifsten und tiefgehendsten Studien über den Gegen- 
stand haben wir in der vorliegenden Schrift des als Jnrist 
nnd Kammer-Secretar einen vorzüglichen Rnf geniessenden 
Verfassers zu begrüsten, welche auch den Gegenstand von 
Berathungen der Leobener Handels- und Gewerbekammer ge- 
bildet hat, von ihr einstimmig als Kammervorlagc angenommen 
und als offlcielle Denkschrift veröffentlicht nnd den competenten 
Ministerien vorgelegt wurde. 

Seidlor's Gedankengang ist beherrscht von dem Streben, 
für die Entfaltung des industriellen Lebens, welches namentlich 
bei uns einer billigen motorischen Kraft bedarf, durch die 
Gestaltung des Wasserrechtes die nflthigen Grundlagen zn 
schaffen, wofür bei der ausserordentlichen Dürftigkeit des 
geltenden Wasserrechtes, welches noch an der längst veralteten 
Unterscheidung von öffentlichen und privaten Wa&serlaufen 
festhält, bei der herrschenden Unsicherheit in Bezng anf die 
behördlichen Conipetonzen , bei dem schrankenlosen freien 
Ermessen nnd der Aengstllchkeit, dem (bisher wenigstens) 
Uebelwollen der Verwaltungsbehörden gegen die industrielle 
Verwerthnng der Wässer jede Möglichkeit fehlte. 

Die Grundprinzipien einer Industriefreundlichen Reform 
des Wasserrechtes können nach S e i d 1 e r nur sein: entweder 
Creirung des dem Staate oder den Ländern zustehenden 
Wassermonopols oder gesetzliche Festlegung der privaten 
Rechtssphäre rücksichtlich der Benützung der fliessenden Ge- 
wässer. 

Er weist sodann mit schlafenden Gründen die Unzu- 
lässigkeit der Schaffung eines staatlichen Wassernutziings- 
monopoles nach nnd stellt dann in klaren, wenn auch nnr 
grossen Zügen die Grundlagen eines neuen Wasserrechtes fest, 
welche insbesondere auf scharfer Scheidung zwischen den 
öffentlich- und privatrechtlichen Gebieten des Wasserrechtes 
beruhen. 

In vollkommen zutreffenden Ausführungen verwirft 
S e i d 1 e r nnn den alten Begriff der öffentlichen Gewässer 
und statuirt als Ausgangspunkt den Satz, dass alles fliessende 
Gewässer (die Quellen nnd dt« Grundwasser Inbegriffen) 
öffentliches Gut sei, was aus seiner einheitlichen Natnr nnd 
seinem Znsammenhange, sowie ans seiner hohen nnd allgemeinen 
Bedentung für die menschliche Wohlfahrt folge nnd gibt 
schliesslich folgende Uebersicht der im Wasserrechte zn be- 
handelnden öffentlichen Interessen: 

1. Öffentliche Interessen, die nicht an individnalisirte 
Snbjecte sich knüpfen 

a) im Sinne der Wassernntzong: Gemeingebrauch, Schiff- 
fahrt, Flösaerel; 

6) gegenüber der Wassernntzong: öffentliche Sittlichkeit, 
Sicherheit der Person und — bei Gefährdung der all- 
gemeinen Wohlfahrt — auch dos Vermögens; 

2. öffentliche Individualrechte, 

A. Wasserrechte. 

a) unabhängig von Privatrechten: TriflrechU», Fischerei- 
rechte, persönliche Wasserwerksconcessionen ; 

b) ablOlngig von Privatrechten: reale Wasserwerksconces- 
sionen. 

B. Verwaltnngsrechtlich gegen die Wassernntzong ge- 
schützte Privatinteressen: Rechte individueller Grundeigen- 
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tbümer gegen Uebertcbweramung, Versumpfung, gegen Durch- 
sickerung der Gebäude etc. nnd gegen Immissionen. 

Die verwaltungsrechtliche Regelung der Wassernutxung, 
der Gemeingebrauch (Baden, Trinken, Schöpfen et c.), die Fischerei, 
Schifffahrt nnd Fl&sserei, Brrichtnng ron Anlagen, ihre gegen- 
seitige Abgrenzung nnd das Concessionsweeen etc. werden nun 
eingehend, beherrscht von dem Grundsätze der Interessen- 
ausgleicbnng, besprochen und weiter wird die Einführung nnd 
Ausgestaltung der wasserrecht liehen Zwangsenteignung nnd 
des Ausführung*- und Batriebszwangei nnter Anführung einer 
Menge ron Detailvorschlagen lebhaft befürwortet. 

Resnmiren wir, was in der dargelegten Art und Weise 
erreicht werden soll, so ergibt sieb: 

1. Die gesetzliche Abgrenzung der Interessensphären 
mit gänzlicher Beseitigung der behördlichen Willkür nnd thun- 
llchster Beschrankung des freien administrativen Ermessens, 
bezw. mit möglichst umfangreicher Competenz des Verwaltungs- 
gerichtshofes ; 

2. eine vollständigere nnd rationellere Ausbeutung der 
Wasserkräfte, wozn insbesondere «) das dem Staate nnd 
dem Lande eingeräumte Vorbeb alUrecht, t>) das weitgehende 
Expropriationsrecht, c) die Hintanhaltung der Sperrung vor- 
handener Gefalle durch den Auafflhrnngs- und Relriebszwang 
dienen soll. 

Zum Schlnsso erörtert S e 1 d 1 e r noch einige formale 
Fragen von grosser Wichtigkeit, so die Frage der Rück- 
wirkung des neuen Rechte» anf bereit» erworbene Wasser- 
rechte, Reorganislrnng der Wasserbehürden und ihres Ver- 
fahrens, nnd die Frage, in welchem verfassungsrechtlichen 
Wege die Reform ins Werk zu setzen wäre. 

Seidler verspricht sich von seiner Reform, nnd wir 
stimmen ihm rückhaltlos bei, dass sie dem grossen wirtschaft- 
lichen Aufschwünge die Wege ebnen würde, dessen technische 
Voraussetzungen bereits gegeben sind. 

Wir empfehlen die in kürzesten Umrissen gekennzeichnete 
Schrift dem angelegentlichen Studium aller beteiligten Factoren, 
nicht am wenigsten auch allen Interessenten des Localbahn- 
baues, der zweifellos erst durch die Nutzbarmachung nnserer 
überreichen Wasserkräfte zur Erzeugung elektrischer Betriebs- 
kraft die ausschlaggebende Grundbedingung zu weitansgreifender 
Entwicklung gewinnen wird. Dr. Hilscber. 

f>. Freytag's Verkebrsplan der k. k. Keichnlinupt* 
und Residenzstadt Wien. Hassstab 1 : 15.000. Verlag von 
G. Frey tag. Wien 1900. Preis K. 1, Buchausgabe K. 1 ßö. 

Alle Verkehrsmittel (Stadtbahn, Dampfschiff, Dampf- 
tramwsy, Elektrische und Pferdebahn. Omnibns, Fiaker, Ein- 
spänner, Post, Telegraph, Telephon etc.) mit Routen, bezw. 
Standorten, Hllnser-Knmmern, Strassen Verzeichnis, Sehens- 
würdigkeiten u. t. w. sind klar nnd übersichtlich, znr 
sofortigen Orientlrnng in vorzüglicher Weise geboten. Auch 
der neue, zwanzigste Bezirk (Brigittenau) ist bereits ausge- 
zeichnet. Für das Uebergangs-Stadinm ist die Specialülmrsicht 
jener Strassen, Behörden etc., die früher im zweiten Bezirke 
gelegen, jetzt znm zwanzigsten Bezirke gehören, sehr praktisch. 

Der Preis dieses ganz vorzüglichen Planes ist so 
niedrig, dass wir ihn unseren Lesern nur bestens empfehlen 
können. 

Eisenbahnrechtlir-he Entscheidungen and Abhand- 
lungen. „Zeitschrift für Eisenbahnrecht herausgegeben von 
Dr. jnr. Georg Egcr, Regierungsrath. XVI. Band, 3. Heft. 
Breslau, J. ü. Kern's Verlag. 



Nebst 45 Entscheidungen enthalt das vorliegende Heft 
dieser schon wiederholt als vorzüglich empfohlenen Zeltschrift 
drei Abbandinngen ganz actnellen Inhaltes : „Betriebsunfall 
und höhere Gewalt beim Betriebe einer elektrischen Strassen- 
bahn" von .lulins Schachian, „Znr Rechtsgeschichte 
des Lagergeschäftes" von Dr. 11. Fleischmann nnd „Das 
Lagergeschäft auf Grund des Haiidels^psptzbuches vom 
in. Mai 1897 und des bürgerlichen Gesetzbuches" (Fort- 
setzung) von Dr. .1. Bnrchard. Die erste Abhandlung 
kritisirt einen Rechtsfall, in dem das Reichsgericht von der 
bisherigen Anschauung, dass ein relativer Massstab an die 
Frage der Abwendbarkeit eines Betriebsereignisses anzulegen 
sei, abgeht, und verlangt die Aufrechthaltung der bisherigen 
Praxis, nach welcher bei Benrtbeilnng der zur Anwendung 
zn bringenden Mittel anch die Rentabilität, d. b. die wirt- 
schaftliche Existenzmöglichkeit des betreffenden Unternehmens 
in Anschlag zu bringen sei. 

Bncherbesprechnngen nnd eine Uebersicht über die 
neuest« Gesetzgebung nnserer europäischen Staaten schliessen 
das Interessante Heft. 

Eisenbahn-Hrhemutiatnux. Der 26. Jahrgang des 
Eisenbahn- Schematismus für Oesterreich- Ungarn pro 1900/1901, 
dieses in Eisenbahnkreisen sehr beliebten nnd für alle 
Interessenten des Eisenbahnwesens unentbehrlichen Nach- 
schlagebuches, ist soeben erschienen und beim Re-dactions- 
comite (Wien, 11/2. Nordbahnstrasse Nr. 50) und in allen 
grösseren Bnchhandlnngen zn haben. 



CLUB-NACHRICHTEN. 

Ausgabe des MlUrlleder-VenelehalsHes. Dieser Nnmmer 
unseres Cluborganes liegt das Mitgliederverseichnis bei, nachdem et 
der vorigen Nnromer vom 1. Juni infolge eines zufällig eingetreteaoi 
Hindernisses schliesslich nicht beigegeben werden konnte. Wir nr- 
weisen beallglich dieses VerzeiehDissee, insbesondere besHglicb «et 
Namen jener Herren and der Druckerei „Steyrermubl' und ihm 
Directors Herrn P i e t s, welche sieb um die Heransgabe desselben 
die grössten Verdienste erworben haben, anf die nnter gleicher TJeber- 
sebnft gegehenr MittkeilunK des Aussdiussrathes anf Seite 11X5 in 
Nr. 16 vom I. Juni. 

Die Administration. 



Den P. T. Clubmitgliedem wird biemlt snr gefälligen Kenntnis 
gebracht, das* zn der a m 2 0. J n n i d. J. stattfindenden Sommer- 
Liedertafel des Gesang- Vereins Osterr. Elsenbahu-Beamtcn 
Eintrittskarten*) in der Hubkanzlei erhältlich sind. 

Das Seeretariat. 



Preisverzeichnisse. 

W. Farvens, Wien, I. Scbwarzenbergstrasse 6, Wallfisch- 
gasse U. Wiener Filiale der Commandit-Geseltscbaft für Pampen - 
und Maschinen Fabrikation. Die uns zugekommen' u Kataloge Nr. 7 
nnd 16 sind umfangreiche Hefte (Uber Folio-Format), welche ausser 
den allgemeinen Verkaufs-, hesw. Versandt-Bedingungen eine Uusahl 
von Abbildungen mit entsprechenden Erlänternagen and den Preisen 
der einzelnen Stttcke enthalten. Katalog-Nr. 7 (92 Seiten stärkt, be- 
handelt die von der Firma fabricirten, bezw. in den Handel ge- 
brachten Waagen jedweder Art; Katalog Nr. 18 (113 .Seiten stark), 
ist den mannigfaltigen Pnmpen, mit Handbetrieb nnd Maschinen- 
betrieb, eingeräumt und sind in beiden Heften sämmtllche Arten 
dieser Gegenstände, wie sie für Industrie, Landwirtbschaft nad 
Handel etc. erforderlich sind, erschöpfend in vortrefflichen Illustrationen 
veranschaulicht. 

Diese Kataloge, welche ein formvollendetes Erzeugnis der 
Rnchdrnckerknnsl darstellen, sind bei genanter Firma gratis nnd 
tranco erhältlich. 



•) Zum Pn-ie. ««■ K l.«0 and Ton K. I.- für Mitglieder im Otmar 
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Nl 18. Wien, den 20. Juni 1900. XXIII. Jahrgang- 
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1 NHA LT: Dm Simplontnnielproject des Jahre* 1893 and dessen Durchführung. Ton Ingenieur C. J. Wagner. (Schlau.) — Monats- 
Chronik Uai 1900. — Technische Bondicban: Mitcbgaftbelenehtaug fttr Eisenbahnwagen mit specieller Beiiiicualime 
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dienste bei den bayriacben 8taat«bahn«n. Die Colonial -Eisenbahnen Afrikas im Bereiche der europäischen Beeitionger, Betrieb«, 
ergebniaie der Sfld-Norddentachen Verbindungsbahn im Jahre 1899. K. k. pri*. Höhnische Commercialbabnen. — 
Clnbnaehrichten: Corporalirer Anaflug nach Preran nnd Nentitsehein. Nene Begflnstignngi-n. 



Das Slinploiitunnelproject des Jahres 1893 
und deHnen Durchführung. 

Von Ingenieur (!. i. Wagner. Director-StellTertreter der k. k. Staats- 
babndirection Wien. 

(Schlnaa.) 

d) Hochbau. 

11. Das Maschinen- und Werkstättenhaus (1313 m s ) 
inclusive der Maschinenfnndarnent« und 35 m hoher Esse, 
Wasserleitung (Qr den Installationsplatz, Speisebrunnen 
und Unterwassercanal für die Turbinen. 

12. Das Tunnelbureau mit Magazin und Sehmiede 
(2 86 in"). 

13. Das Bureaugebäude mit Magazin und Wohn- 
räumen, Keller und Erdgeschoss, gemauert, erstes und 
zweites Stockwerk sowie Mansarde aus Holzfaehwerk 
(410 m*). 

14. Das Kalk- und Cementmagazin, zweistöckig 
(250 m*). 

15. Das Dynamitmagazin. 

16. Das Eestaurationsgebände mit gemauertem Keller, 
zwei Stöcken aus Fachwerk und Centraiheizung (251 ra s ). 

17. Ein Gebäude mit Schlafsälen, zweistöckig, ans 
Fachwerk (332 m s ). 

18. Zwei Doppelwohnhäuser, zweistöckig aus Fach- 
werk (2<H m*). 

Im Jahre 1899 waren zu vollenden: 

b) Wasserkraft. 

19. Das Rhöne-Webr, der Zuführungscanal, der 
Schotterfang von 9lora», die Schützenbewcgungs -Vor- 
richtung, etc. 

20. Ein Betoncanal von 2985m Länge und 19 X 19m 
Querschnitt. 

21. Der Gallmecanal vom Massaboden bis zum 
Wasserschloss am linken Massa-Ufer mit Ueberfall, Rost, 
Schützen, Windwerk und Wächterhaus. 



22. Die Rohrleitung vom Wasserschloss bis zum 
Installationsplatz 1500 m lang, 16m*, die Rohrleitung 
vom Ueberfall bis zur Massa 80 m lang, 1 00 ra 4>. 

r) Mechanik. 

23. Die Aufstellung von zwei Paar Hochdrockpumpen, 
jede »> Liter pro Secunde, mit Accumulatoren, Transmission, 
Rohren und zwei Turbinen ä 250 HP. 

24. Die weitere Druckwasserleitung im Tunnel, 
das sind (»000 m von 100 mm 4> 

500 „ . 213 , „ 

50i;i „ „ 70 „ , 
diverse kleinere Rohre und die dazugehörigen Schieber, 
Abzweigslutzen, Abspen ventile, etc. 

25. Dio Beschaffung und Aufstellung von sechs Hoch- 
di-uckbohrmaschiiien mit allem Zubehör. 

2fi. Für die Werkstatte die Turbine mit 40 HP, 
Sägen, etc. 

27. Die definitive Ventilationsanlage, bestehend aus 
zwei grossen Ventilatoren (parallel verbunden), jeder von 
3750 mm 4» und von einer 200pferdigen Turbine ange- 
trieben, jeder für 25 m 3 Luft pro Secunde, inclusive der 
Ventilklappen und des Abschlusses des Tunnels I. 

28. Der Wetterschacht für Ventilationszwecke, 
42 m tief. 

29. Die definitive Installation für die elektrische 
Beleuchtung in einem eigenen Gebäude mit Turbinen- 
an trieb, Ausdehnung der äusseren Installation sowie der 
Beleuchtung auch auf den Tunnel. 

d) Hochbau. 

30. Das Restaurationsgebäude, zweistöckig, mit 
Souterrain für Keller und Küchen (207 m s ), Bade- und 
Doucheräumc (562 m a ), Kesselhaus (88 m*), Wasch- und 
Trockeuräume (152 m 8 ), gedeckte Halle (circa 800 m L '), 
Kamin circa 27 m hoch, inclusive Wasservertheilung, Dampf- 
heizung und Canalisation. 
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31. Das Gebäude für die definitive Ventilation mit 
Abflnsscanal. 

32. Das Dynamohaus mit Abflusscanal. 

33. Die Locomotiv-Remise mit Putzcanal (108 m'i, 
Tischlerei i'äOO m*>, Kohlenschuppen (120 m 2 ) und die 
Sägemühle. 

34. Die Erweiterung des Kalk- und Cementmagazins. 

35. Die Portierhäuschen, Eisgrnbe, Latrine, Ein- 
friedung, Ladekrahne, elektrische Uhren und Telephon. 

3<i. Die Wasserleitung: in den Gebäuden. 

37. Ein Gebäude mit Schlafsälen, zweistöckig ans 
Fachweik 332 m 2 ). 

38. Zwei Doppelwohnhäuser, zweistöckig ans Fach- 
werk i2<>4m !8 i. 

39. Ein Spital, gemauert, zweistöckig (288 m 2 i. 

r) Mechanik. 
4ü. Die Beschaffung und Aufstellung von vier Paar 
Pumpen, jede mit 15 Liter pro Secunde, mit zwei Turbinen, 
Accumulatoren, Transmissionen und Rohren. 

41. Di« weitere Druck Wasserleitung im Tunnel, 
u. zw. ll.SiMim von lim um 4» 

l.tMH) . „ 70 . „ 

und diverse kleine Rohre sammt Schiebern, Abzweigrohren 
und Absperrventilen. 

42. Die Vermehrung und Erneuerung der Bohr- 
maschinen nach Erfordernis. 

43. Die Ausdehnung der Beleuchtung auf den Tunnel. 
Auf Grund dieses Programme« vertheilen sich die 

Kosten der Installation der Nordseite wie folgt: 

K»»t*a In Frame« 

'<> Unter- nndOberbaa 
(exclasiTe dar Schmal- 

•porbabn) .... . 186.000 — — 126.000 

>>> Wasserkraft . 10.000 l.oao.ooo - I .oho.ooo 
t> Mechanik: 

a) DampfnatcbiDen . . 105.000 — — 106.000 

'}) Pampen 62.000 73.000 825.000 860.000 

Rohrleitung In 

Tunnel .... 120.600 269.000 409.600 782.000 
Schieber, Absweig- 

«tatsen et«., . . 15.000 95.C0O 60.000 160.000 
Bohrmaschinen . . 78.000 167.000 606.000 760.000 
Werkstätten . . . 71 ÖOO 26.400 — »8.000 
ProT-iaoriMhe Venti- 
lation 25.000 8.000 — 38.000 

DefinitiTe Ventilation - 66.000 - 66.000 
Elektritche Belencb- 

tong 15.000 30 000 19 000 64 000 

4PÜ.10» 7 18.400 1,801.60» a.3tf7.000 

ilj H o c h h a n. 

*) lnsUllationagebinde 250.0CO 370.000 — 620.000 

,i) Wohnhaus .... 132.000 Sl.nOO — 213.000 

7) S|>ital - 78.000 — 78.000 

;isl'.ooi> r>jj^.öö7) — 911.000 

Sa in nie . .1.000.100 2,322.400 1,201.500 4,624.000 
Südseite — lselle. 
Die Installationeii der Südseite weisen im Vergleiche 
mit der Nnrdseit« nur im Unterbau und bezüglich der 
Herstellung der Wohnhäuser eine wesentliche Differenz 



auf, was seinen Grund in der eigenartigen und exponirten 
Lage des Südportales hat. 

Es werden daher im Folgenden auch nur diese 
Posten angeführt. 

Die Details der zu beschaffenden Wasserkraft sind 
später angeführt. 

Die Ausführung dieser Herstellungen war für die 
Jahre 1898 und 18»»» bestimmt 

Unterbau. 

1. Drei Brücken über die Diveria. 

Die Di veria- Brücke, stromaufwärts gelegen, gedeckt, 
aus Holz, 27 m lang, 2 7 m breit ; diese Brücke trägt die 
Bahnen, welche die Stationen mit dem Richtstollen sowie 
mit dem Tunnel verbinden. 

Mittlere Brücke aus Eisen, 40-8 m Spannweite, 4-0 m 
breit, auf jeder Seite durch einen Viaduct verlängert. 

Diese Brücke hat 3 Etagen. Die obere Etage ver- 
bindet die Siraplonstrasse mit der Station, sie besteht aus 
einer 2-3 m breiten Strasse und einem 1 ."> m breiten 
Trottoir. Die mittlere Etage ist für die Aufnahme einer 
Rohrleitung von Im* znr Ableitung der Diveria 
und einer <> 25 m 4» Rohrleitung für die Wasserversorgung 
bestimmt. Auf der untersten Etage endlich befindet sich 
die Verbindungsbahn von O HO m Spurweite zwischen 
der Tunnelstation und dem Platze der übrigen Instal- 
lationen. 

Die Diveria-Brücke, stromabwärts gelegen, ist ein-- 
Holzbrücke mit 3 Jochen, 48 m lang, 4-3 m breit und 
dient zur Verbindung der Simplonstrasse mit den Wohn- 
häusern, dem Spital, und dem Dynamitmagazin am rechten 
Diveria-Ufer. 

2. Erdarbeiten. 

Aufschüttung der Station am rechten Diveria-Ufer 
mit Einschnitt für die Beobachtungsstation, provisorisches 
Sturzgerüst für die Anlage einer Bahn von den Tunnel- 
portalen und der Mündung des Richtstollens zu dem 
oberen Installationsplatze am linken Diveria-Ufer, Ab- 
flusscanal. 

Hochbau. 

3. Wohnhäuser. 

Ein Restaurant mit Keller, zweistöckig .... 251 m s 

zwei zweistöckige Schlafsaalhäuser 332 m- 

acht Doppelwohnhäuser, jedes 102 m 2 

Hotel 338 m^ 

Die Kosten der Installationen der Südseite vertheilen 
sich wie folgt: 



a) Unterbau 182.000 

10 Wasserkraft . 



<-/ Mechanik 
Ji Hochbau: 

WohnWuser 
7) Spital . . 



t»>n» t« Frille« 
>»0-l»W 

118 000 — 24r..0OP 
1,096.000 



55.000 1,040.000 — 



462.100 713.400 1,201.500 2,3»T.0O0 



199.000 449.000 

234.000 137.000 

— 76.000 

438.000 «61.000 



648.000 
3-l.ÜOO 
75.0QO 
1,094.000 



Sqmme . .1,102.100 2.527.4O0 1,201.500 4.H31.UOO 
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Recapitulation der Installationen: 

Koit.a in Vianet 
1408 18»! UM. im 8 nana 

A) NonUeite — Brlg. . . 1,100.000 2,398,400 1,901.500 4,524.000 
10 Sndwite - belle . .1,108.100 9,527.400 1,201.500 4.881.000 
H.upt.mam, .8,102.200 4 8*9.800 2,403.000 8,865.000 

Das Erfordernis für die Installationen wurde gegen- 
über dem Project« (Frcs. 7,o0o.o00) entsprechend dem 
Experten-Gutachten erhöht, wobei die Detailrechnung 
noch einen weiteren Zuschlag ergeben hat. 

Die in den Jahren 1698 und 1890 herzustellenden 
Installationen wurden auch im grossen Ganzen ausgeführt, 
wenn auch noch manche Abänderungen getroffen wurden. 
Bei einem derartigen grossen Bau ist dies unvermeidlich, 
weil sich ja so vielseitige Ansprüche aus dem ganzen 
Geschäfte herausbilden, die oft nicht ganz vorhergesehen 
werden können. 

Um die für den Tunnelbau nöthige Kraft zn erhalten 
wurde an der Nordseite die Rhöne, circa Uno m strom- 
abwärts vom Dorfe Maerel, gefangen und in einem Canal 
von .1203 m Länge und 3 6 m* Querschnitt, 5 m 8 Wasser 
pro Secunde führend, zu den Installationen geleitet; 
sie gibt den Turbinen 2225 HP. 

Die Druckleitung daselbst ist 1 5oo m lang und besteht 
aus einem Blechrohr von 1 fi m Durchmesser, die Nutz- 
höhe ist 44 5 m. 

Diese Arbeiten wurden am 5. November 1898 be- 
gonnen. 

An der Südseite wurde die noth wendige Wasserkraft 
der Diveria an der italienisch schweizerischen Grenze ent- 
nommen, von wo bis zum Installationsplatze eine Druck- 
leitung von <>•!> m Durchmesser und 42lo m Länge führt 
Die Leitung übersetzt zweimal die Diveria und liegt auf 
2oo ra in einem unterirdischen Canal am rechten Ufer 
des Flusses. Bis auf eine Lange von Uttum ist die Druck- 
leitung aus Gusseisen, in dein weiteren Verlauf aus ! 
Schmiedeeisen hergestellt. Diese Anlage ergibt eine Kraft [ 
von 1500 - 184<i HP, und es soll bei einem Mehrbedarf noch 
das Wasser der Cairasca ausgenützt werden. 

An beiden Wasserentnahmestellcn errichtete man je 
ein Wärterhaus, welches mit den Installationen telephonisch 
verbunden wurde. 

Für die SteiubeschafTung wurde an der Kordseite in 
der Bucht der Massa und an der Südseite bei Naters ein 
grösserer Bruch eröffnet. 

Arbeiten im Tunnel. 

An der Nordseite konnte mit dem Richtstollen noch 
vor der Ertheilung der Baubewilligung, d. i. am 1. August 
1H98, begonnen werden; nach dem Meter 134, d. i. am 
8. October, fand er als Solilstollen des Tunnels 1 seine 
Fortsetzung. 

Der tägliche Fortschritt der Handbohrung betrag 
1-04 in. Vom 8. October bis zum 22. November 189 s, an 
welchem Tage mit der Maschinenbohrung begonnen wurde, 
war nur ein täglicher Fortachritt von 1 24 ra erzielt, weil 
man mit grösseren Wasserzuflüssen zu kämpfen hatte. 



Am 22. November 1898 wurde die mechanische 
Bohrung mit der Brandt'schen Bohrmaschine begonneu 
und mit Ende December 1890 Km. 2 300 erreicht. Der 
Querschnitt des Stollens betrug 5-0-5-4 m 2 . Der Parallel- 
oder Sohls tollen des Tunnels H wurde gleichfalls 
im Voreinschnitt begonnen, später jedoch auch von den 
Querstollen aus betrieben. Am 18. Februar 1899 wurde 
auch in diesem Stollen die mechanische Bohrung eingeführt. 
Man erreichte im Parallelstollen mit Ende December 18'.)') 
den Meter 2063, wovon 1503 m im Profil. 303 m ver- 
kleidet waren; der Entwässerungscanal war auf eine Länge 
von 1132 m fertiggestellt. 

Mit dem Firststollen im Tunnel I wurde erst im 
dritten Quartal 1899 begonnen und erreichte mit Ende 
December 038 m. An Vollausbruch waren mit Ende De- 
cember 1899 geleistet 872 m, an Mauerung auf Profil 2 
reducirt 095 m, weiters waren 24 Nischen und eine Kammer 
vollendet. 

An der Südseite wurde der Richtungsstollen am 
1«. August 1898 mit Handbetrieb begonnen und erreichte 
am 21. December den Meter von der Angriffstelle, 
wonach mit der mechanischen Bohrung begonnen wurde. 

Am 3. März 1899 vereinigte sich derselbe mit den 
Sohlstollen des Tunnels I, und es wurde der Betrieb 
maschinell fortgesetzt. Mit Ende December 1898 war die 
Angriffsstelle 59 ni, mit Ende December 1899 150»> m. 
Der Stollen hat eine Querschnittfläche von 5-3—5*5 m'-. 
Der Parallel- oder Sohlstollen des Tunnels 11 war bis Ende 
December 1899 bis Km. l-4o5 vorgetrieben. 

Die Querstollen erreichten Ende December 1899 
92 m, die Firststollen 488 m, der Vollausbruch 547 m 
und die Mauerung 335 m reducirt aul Profil 2. 

Ausserdem waren noch lo Rettungsnischen fertig- 
gestellt. 

Die Fortschritte waren an der Südseite vor der 
Fertigstellung der Gesamratinstallation gering wegen der 
grossen Härte des Gesteines, auch hatte man zu Beginn 
mit anderen Schwierigkeiten zu kämpfen, unter welchen 
jene wegen der Verwendung von Dynamit als Sprengstoff 
bereits früher erwähnt wurde. 

Zur Erleichterung der Lüftung wurde an der Nord- 
seite östlich des Richtstollens, circa 05 m von seiner Ein- 
mündung ein Schacht abgeteuft, welcher am 23. November 
1898 bis auf die Verkleidung mit Mauerwerk vollendet war. 

Im ersten Quartal des Jahres 1899 wurden die zwei 
Sohlstollen mittelst Wasserinjectoren ventilirt, welche ' 
gegen den dritten Stollen aufgestellt waren. 

Im zweiten Quartal trat die äussere Luft durch den 
Parallelstollen ein und circulirte bis zum Querstollen in 
Km. o-9oo, um durch den Sohl- und Richtungsstollen bis 
zum Luftschacht zurück zu kehren. Die Ventilation bis 
vor Ort der Sohlstollen wurde mittelst Wasserin jecloren 
bewirkt. 

Man führte an der Nordseite mit Ende December 189!» 
in den Tunnel im Mittel 537.P-0 m* Luft binnen 24 Stunden 
ein, wovon 19 2»H> m 1 vor Ort des Sohlstollens I und 
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36.509 m* vor Ort des Sohlstollens II gelangten. An der 
Südseite betrag die mit Ende 189» gelieferte Luttmenge 
von 40*;. loo m\ wovon mit lujectoren 25.200 m 3 vor Ort 
des Stollens I und 28.160 m 3 vor Ort des Stollens II 
geführt wurden. 

Mit Ende December 1899 »teilte sich die mittlere 
Temi>eratur und der Feuchtigkeitsgehalt der umgebenden 
Luft wie folgt: 

Vor Ort des Stollens I : Nord*eiu SUdaeiU 
Während der Bohrung . '21-5° C. 75 *,2ß-G»L\ 92 .V 
Während der Schutterung 23<> „ - 79 . 29 1 , -82. 

Vor Ort des Parallelstollens II: 
Wahrend der Bohrung . 21 0 , — 95 , 24 5 „ - H7 „ 
Während der Schutterung 22 « „ — 77 , 2t>-5 „ — 80 „ 
Im Firstetollen Km. 1 150 21 u „ — 52 . — 
Am Mauerwerksarbeits- 
platz Km. (»-900. . . 19-0 . — 8o „ 

An der Nordseite hatte die durch die Ventilation 
zugeführte Luft am Ende der Leitung vor Ort 19 3°, am 
Eude des Parallelstollens 17 9». Das Drackwaaser zeigte 
eine Temperatur von 5 8» im Maschinenhaus, von 11-7° in 
den Turbineninjectoren und 13f>° beim Austritt aus den 
Ventilatiousrobren. 

Für den Material transport im Tunnel wurde auf der 
Nordseite eine Schmalspurbahn von <> 5 m Weito gelegt, 
auf welcher Wagen von <>3 m 3 Ladungsfälligkeit verkehrten. 

Für den Transport auf den Installationsplatz diente 
eine Hahn von 0 8m Spurweite, und wurden die Wagen 
von <> 5 ra Spur und mit o :i m" Fassungsraum auf Platt- 
formwagen von Ii-K m Spur aufgeladen. 

Jeder solche Plattformwageu erhält fünf der kleinen 
Wagen, somit fordert derselbe 1-5 m s . Dieses System be- 
währte sich nicht. An der Südseite wählte mau nur eine 
Geleistype von O H m Spur und Wagen mit einem 
Fassungsraum von 15 m 3 . 

Am 22. August 1899 wurde an der Nordseile, am 
23. September an der Südseite eine Locomotive für die 
Förderung im Tunnel in Dienst gestellt. Von dem Ende 
der Locomotivslation, welche mit Schluss des Vorjahres 
an der Nordseite in Km. 0 7 10, auf der Südseite in 
Km. 0 300 lag, wurde der Transport eiue Strecke weit 
mit Pferden und dann mit Handverschub vorgenommen. 

Triangulation. 

Die erste Ausgleichs-Triangulation wurde unter Ein- 
bindung in die Triangulation vou 187 t; im Juui 1898 
beendet, so dass man für die Baliinangriffnahme der Stollen 
eine entsprechend genaue Basis hatte. Die neue Triangu- 
lation, welche gleichfalls noch 1898 durchgeführt wurde, 
umfasst elf Wiukelpunkte, unter denen der des Monte 
Leone in der Mitte liegt ; sie wurde eingebunden in zwei 
Winkelpunkte der Schweizer Trianguliiung, nämlich 
Wasenhorn und Faulhorn. 

Im October 189<i begann man auch mit astronomischen 
Beobachtungen, um die Richtung und Lunge des Tunnels 
weiter zu überprüfen. 



Die Länge der beiden Richtstollen wurde mit 
19.733 57 m gerechnet. Der wahrscheinliche Fehler von 
± 0-55 Secunden in der Richtung lässt eine Differenz von 
♦*» cm am Begegnungspunkte der Stollen erwarten. In jedem 
Observatorium befindet sich ein Instrument mit einem 
Fernrohr von fiO cm Länge, einem Objektiv von tto min 
und einer 4ü-fachen Vergrößerung. Das Fernrohr ist zum 
Durchschlagen und Umlegen. 

Im Tunnel selbst werden eigene Theodolithen zur 
Absteckung der Richtung verwendet. 

Lohnverhältnisse. 

Die Lohnverhältnisse stellten sich bis Ende 1899 
wie folgt: 

Nordwile 8Bd«eit« 

Mineur für die mechanische Bohrung Frcs. 4 5 4 0 — 4 o 
Schütterer in den forcirten Stollen . . H B 3 0 — 3*3 
Mineur für Haudbohrung .... r 35 3:1 --35 

Handlanger , 30 2 8 — 30 

Maurer , 40 - — 

Lehrlinee 20 11 — 20 

Ausserdem nehmen die Arbeiter im Tunnel noch an 
Prämien Theil, welche z. B. im Monate Februar 1899 fin- 
den Maschinenmineur Frcs. 17, für den Schütterer Frcs. 11 5, 
für die Mineure mit Handbohruug Frcs. 0-1 — 0 3 betrug. 
Die Löhne sind denen, welche beim Gotthard-Tunnelbau 
gezahlt wurden, ziemlich gleich, obschon eine geraume Zeit 
dazwischen liegt. Allerdings ist man auch erst am Beginne 
der Arbeit und es ist auch sonst in jeder Weise vor- 
gesorgt, um den Arbeitern gute und billige Unterkunft 
und Verpflegung zukommen zu lassen, was am Gotthard 
nicht der Fall war. Es wurde auch durch fremde Agenten 
versucht, eine Bewegung unter den Arbeitern hervorzurufen, 
welche an der Nordseite auch das Resultat hatte, dass 
am 9. März 1899 die Tunnelarbeiter in den Ausstand ge- 
treten sind. Als Grund zum Ausstande war der geringe 
Lohn uud nicht eingehaltene Versprechungen von Seite 
der Unternehmung angeführt, welche Angaben jedoch 
entschieden bestritten wurden. 

Die localen Behörden verhüteten durch sofortiges 
Eingreifen jedwede Excesse, die Verhältnisse wurden 
rasch klar gelegt, so dass die Arbeit bereits am lo. März 
wieder aufgenommen werden konnte. Die Unterbrechung 
dauerte somit im Ganzen nur 24 Stunden. 

Wohl fahrt 3- Einrichtungen. 

Nach dem Vertrag konnte die Unternehmung be- 
züglich der Schaffung von Wohnungen für die Arbeiter 
nnd betreffs Verpflegung derselben zwei Richtungen ein- 
schlagen. 

Sic konnte sich ein Monopol schaffen und Alles in 
eigener Regie füllt en, oder sie konnte nur insoweit eigene 
Einrichtungen schaffen, damit die Privatspeculation stet« 
in den richtigen Frenzen gehalten werden kann. Jeder, 
der iu ein derartiges Getriebe näheren Einblick gewonnen 
hat. wird sieh für den zweiten Fall entscheiden, weil die 
: Interessen der Eingeborenen mit jenen des Personales sich 
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decken, ohne die Bewegungsfreiheit des letzteren zu be- 
schränken. 

Der grösste Tbeil der Arbeiterschaft würde sich einer- 
seits bei dem Zwange, alles von der Uiitßrnelimung benutzen, 
respective beziehen zu müssen, beeinflusst fühlen und 
die Unternehmung könnte sich andererseits, selbst wenn 
sie anf jedweden Gewinn verzichten, und die erforder- 
lichen Verwaltungskosten dieser Anlagen ans Eigenem , 
decken würde, nicht des Verdachte« erwehren, dass ; 
nur Vortheile sie dazu veranlassen. So wählte sie nuch j 
in richtiger Erkenntnis den Mittelweg und schlug insoweit I 
bauliche Herstellungen und Einrichtungen vor. dass sie I 
genügend Wohnungen und entsprechenden Unterhalt ihren 
Arbeitern zur Verfügung stellen konnte, ohne dass eine 
Verpflichtung, hievon Gebrauch zu machen, für das Per- 
sonale bestand. 

Die Elemente sind eben verschieden, die ein derartiger 
Ban vereinigt, und es würde die Durchführung der ge- 
sammten Verpflegung in der Eigenart der Einzelnen und 
deren Familien Complicationen hervorrufen, die einen 
grossen Verwaltungsapparat erfordern würden, für welchen 
schwerlich das geeignete Personal gefunden werden könnte. 
Ich will nur an den verschiedenen Geschmack, an die 
Verschiedenartigkeit der Wohnungsbedürfnisse erinnern 
und auch an die wenigen Stunden des Gefühles der freien 
Bewegung des Arbeiters, die man ihm nicht unnöthiger- 
weise nehmen soll. Dagegen erfordert diese Art der Durch- 
fühmng eine strenge Controle der Privatwohnungen und 
ner zum Verkaufe gebotenen Lebensmittel. Der Preis für 

die Gesammtverpflegung von Seite der Unternehmung 

betragt Eres. 11 pro Tag. 

Die Verköstigung schliefst in sich: 

Das Frühstück „Melange mit Brot" 15 Centim. 

Das Mittagessen „Sappe, Fleisch und Gemüse* 1 
50 Centim. 

Das Abendbrot „Krautersuppe und Brot-* 25 Centim. 

Die Schlafstelle ist mit 20 Centim. gerechnet. 

Für Vi« Liter Wein oder «/,<> B"«" ^'» ,t 

20 Centim. 

Auch wurde von der Unternehmung ein Lebensmittel- 
magazin errichtet, um auch in dieser Hinsicht eine Regu- 
lirang der Preise, gegenüber der Privatspeculalion zu 
ermöglichen. Die hergestellten Bäder wurden fleissig be- 
nutzt; dieselben wurden an der Nordseit«, wo die Arbeiten '■■ 
weiter vorgeschritten waren, täglich von ca. 200 Arbeitern 
besucht. Auch wurden an jeder Tunnelseite Schulen 
errichtet, für Andachtsorte und eine entsprechende Seel- 
sorge gesorgt sowie ein graduirter Arzt bestellt. 

Bis zur Fertigstellung der Spitäler wurde eine 
Ambulanz eingerichtet, damit die, eine längere Behandlung 
benöthigenden Kranken in die Krankenhäuser der Gegend 
überführt werden konnten. 

Die bis jetzt erzielten Fortschritte sind folgende : 



SubUtollen Parallel- FinUtollen Voltatu- lUnerung 
m «(ollen tu m brach m m 

Laut Baupro- 
gvamm waren 
bis Ende 189!) 

zu leisten. . . 2KM) ar.M 2279 1079 958 
waren hergestel lt 38(;>i H4<>8 1454 141» 1030 

Es ist somit mit Abschlnss des Jahres 1H!)!> das 
G esammtergebnis ein befriedigendes. Die Sprengversuche, 
welche mit flössiger Luft im Simplon-Tunnel gemacht 
wurden, haben noch zu keinem entsprechenden Resultate 
geführt und müssen noch weitgehende Verbesseningen in 
der Isolirung der Patronenhülsen und Zusammensetzung des 
Patroneninhaltes eintreten, ebenso mnss auch eine raschere 
Durchführung möglich sein, wenn an die Verwendung dieses 
Sprengmittels bei einem forcii ten Bau gedacht werden soll. 

Sehr erschütternd wirkte die Nachricht von dem 
plötzlichen Hinscheiden des Ingenieurs Herrn Alfred 
Brandt am 25. November 1899. 

Herr Brandt leitete speciell die Arbeiten an der 
Nordseite, er war der eigentliche Schöpfer des letzten 
Projectes und widmete sich mit Leib und Seele dem 
Unternehmen. 

Brandt, ein geborener Hamburger, war nach Absol- 
virung der technischen Studien am Polytechnikum in Zürich 
bei verschiedenen Bahnbauten in Oesterreich thätig und 
trat später unter der Directum Hell wag zur Gotthard- 
Bahn über. 

Am Gotthard reconstiuirte er die erste Type seiner 
hydraulischen Bohrmaschine, welche er am Pfaflensprang- 
Tunnel ausprobirte. Im Jahre J877 wurde die Uran dt'sche 
Bohrmaschine zur Forcirung eines Querschlages und an- 
schliessenden Sohlstollens am Sonustein-Tiinnel (Salz- 
kammergutbahn) angewendet. 

Als der Arlberg-Tunnel 1880 zur Ausführung ge- 
langte, trat die B ran dt'sche Maschine anf der Westseite 
in Conciirrenz mit den auf der Ostseite angewendeten 
Percussionsmaschinen System Ferreaux. Die Type seiner 
Bohrmaschine am Arlberg war schon bei Weitem kräftiger 
und leistungsfähiger als jene am Sonnstein verwendete. 

In den Jahren 1887/88 hat die Unternehmung 
Brandt & Brandau für die Mansfelder Kupferschiefer 
bauende Gewerkschall tifiüo in Stollen mit dieser Bohr- 
maschine aufgefahren und in demselben Jahre 4000 m 
Richtstollen des Suram-Tunnels im Kaukasus, und somit 
ganz bedeutende Fortschritte erreicht. 

In den weiteren Jahren hatte Brandt in Spanien 
grosse Wasserhaltungsarbeiten im Goldbergbau unter den 
ungünstigsten Verhältnissen übernommen, von deren Wieder- 
aufnahme die Weiterführung des Bergbaues und der Wohl- 
stand ganzer Provinzen abhängig war. 

Das noch nicht ganz abgewickelte Geschäft in 
Spanien, dann die neueu grossen Sorgen am Simplou hatten 
den schon nicht mehr ganz wetterfesten Organismus, welchem 
Brandt keine Erholung gewährte, erschüttert, und der 
niemals Rastende erlag einem Herzschlag. 



Digitized by Google 



— S14 — 



Brand t's Andenken wird jedoch unzertrennlich 
bleiben von vielen hervorragenden technischen Arbeiten, ins- 
besondere aber dem Schlussstein seines Schaffens, dem 
Simplon-Durchstich, in dessen weiterer Entwicklung sein 
Geist, seine Maschine fortaibeitet, bis dieses grosse Werk 
vollendet sein wird. 



Moiiattt-Chronik — Mai 1900. 

Neue Concesslonen: Das k. k. Eisenbahn- 
Ministerium hat mit Erlass vom 23. Mai 1900 der Krakauer 
Tramway-Gesellscbaft die angesucht Concession zum Baue 
und Hotriebe eines einheitlichen, unter Einbeziehung und 
entsprechender Umgestaltung der begehenden Pfordeeisenbahn- 
llnicn in Krakau herzustellenden Netzes von 
mit elektrischer Kraft zn betreibenden 
schmalspurigen Kleinba Ii nllnien ertheilt. 
Die Dauer der Coucesaion beträgt 45 Jahre, der Hau mus* 
binnen 2'/ 2 Jahren vollendet sein. Dem staatlichen Heiiufalls- 
recht unterliegen diese Linien nicht. 

Detriebseröffnungen: Am 3. Mai 1900 wurde 
die Localbahn Raspenau — Lieb wer da — Weiss- 
b a c Ii fiir den Personen- und Güterverkehr eröffnet. 

Wichtige Projecte: Den breitesten Saum in 
dieser Rubrik nimmt das Invostitinnsprogramm 
der Regierung ein. In einem im Berichtsmonate er- 

hin, dass an den Bau der projectirten grossen Linien schon 
jetzt geschritten werden kSnnte, wenn die Mittel hiezu be- 
willigt waren. Tbeils sind die Vorprojecte vollendet, theils hat 
aber auch schon die Tracenrevision stattgefunden, so dass dio 
Detail -Projectirung und sohiu die eigentlichen Bauarbeiten der 
volkswirtschaftlich so bedeutungsvollen Bahnlinien ungesäumt 
in Angriff genommen werden können. 

Der Ingenieur Wagenführer in Wien veröffent- 
lichte jüngst eine Studie Uber einen Schif fahrt s- 
canal, welcher die Donau mit der Adria ver- 
binden soll. Er berechnet, das* der Canal Wien — Triest 
parallel zur Sttdbahn geführt werden könnte und mittels 
.Schleusen von 10 m Hubhöhe und, wo diese nicht ausreichen, 
mittels Hebewerken von 150 m Hubhöhe die grossen Terrain- 
hindernisse, den Semmering und den Karst, überwinden 
könnte. Die Lange des Canales würde 513 km betragen, also 
64 km weniger als die Sfldbahn. Die Geaammlkosten des Baues 
sind mit 560 Millionen Kronen veranschlagt. Es roüssten 
11 Hebewerke und 127 Kammerschleusen ausgeführt werden. 
Nach den Berechnungen Wagenführers soll der von ihm 
projectirie Canal sogar auf eine Rentabilität rechnen können. 
(Es soll nns nicht wundern, wenn demnächst ein Canal zur 
Verbindung des Rheins mit der Adria projectirt wird.) 

Das Eisenbahnraiiiisterium hat einen Erlass an dio 
BnsclitC'brader Eisenbahn gerichtet, in dem die Bahn aufge- 
fordert wird, die anlässlieh der Verhandlungen wegen Her- 
stellung eines zweiten Geleises im Jahre 1896 übernommene 
Verdichtung, eine Verbindungslinie von Donnitz zum 
Centraibahnhof In Karlsbad und von da 
nach Bntschirn zu. bauen, gerecht zu werden. Die Re- 
alialnmg dos Projectes dürfte etwa 3 Millionen Kronen bean- 
spruchen, die aus dem Invcstitionsanlehon bestritten werden 
sollen. 

Eine Reihe von Localbalinprojecten beschäftigt die 
Röbmiscbe Nordbahn. Es sind dies die Projecte der Localbahn 
N i x d o r f — S e b n i tz, für die rucksichtlich der auf sächsischem 
Gebiete gelegenen Thellstreckc die sächsische Regierung einen 
Concessionsentwurf der Gesellschaft bereits übermittelte, der 
Localbahn S c h 1 u c k e n a u— S o Ii I a n d, deren An&cblussfrage 



bereits In dem österreichisch-sächsischen Staataver trage vom 
Jahre 1808 geregelt Ist und schliesslich der Localbahn 
Zwickau Gabel, bei deren SicherBtellung wichtige Turif- 
fragen zu regeln sein werden. 

Nunmehr zwei Projecte, mit denen wir uns bereits 
wiederholt beschäftigten! Im Genicinderathe von Meran er- 
stattete der Bürgermeister Bericht Ober den Stand der 
Vintschgau-Bahn - Angelegenheit. Diesem Operate ent- 
nehmen wir, dass die Staniniactienzeichnung nahezu vollendet 
ist und ein umfassender Bericht über die ganze Actiou an 
das Eisenbahnministerinra abgehen wird. Der Tiroler Landtag 
bewilligte eine Beihilfe von K 400.000 durch Uebemahme 
von Stamuiactien und eine solche von K 502.200 für die mit 
dem Bau der Vintschgau-Bahn zusammenhängende Etseu- 
regulirung. Bei der Verhandlung wurde beschlossen, die Ge- 
meinde Meran bei dem Eisenbahnministerium auf das kräftigste 
zu unterstützen. Im Hinblicke auf das Ergebnis der Tracen- 
revision der Theilstrecke Schwechat — Hainburg der elek- 
trischen Bahn Wien- Press bürg hat das Eisenbahn- 
miniiterium die Tracenführung unter der Bedingung genehmigt, 
dass in der Strecke Gross-Scbwecbat — Fischamend keinerlei 
Verkehrsstellen in Aussicht genommen würden. 

Ein anderes niederösterreichisches Localbahnproject, jenes 
der Localbahn Waidhofen— Zlabings, dürfte, da die 
technischen Vorfragen zum grossen Theile ausgetragen und 
auch die Zeichnung der Interessentenbeitrflge bereits znm Ab- 
schlüsse gediehen ist, in nächster Zeit durch Ertheilnng der 
Concession realiairt werden. 

Im nächsten Jahre wird die elektrische Habs 
Wien— Baden— Vösl an hergestellt sein, da der Bau der 
Strecke Wien— Guntramsdorf mit Ende dieses Jahres voraussicht- 
lich beendet sein wird und die Strecke Guntramsdorf — Baden — 
| Vöslau bereits im Betriebe ist. Die Linie wird von Vöslau nacli 
I Wiltmannsdnrf fortgesetzt werden und dadurch einen direeffo 
j An Behl uss an die Staatsbahnlinie Leobersdorf — St Pölten »4 
an die ungarische Linie erhalten. 

Betriebseinnahmen: Nach den vorläufigen Eis- 
I nahmen - Ausweisen stellen sich die Einnahmen der 
grösseren österreichischen Privatbahnen im 
Mai 1900 gegenüber dem gleichen Monate des Vorjahres 
i wie folgt: 





Mai 1900 


Gegen 
Mai 1699 


Kronen 


Buscbttlirader Eisenbahn Lit A . . . . 
. tt Lit. Ii . . 

Oeaterr. Nordwestbakn; garsnt. Neu . . 

„ , Elbetlialbshn . . 
Oeat-nng. Staat«- Kmenbahugeaellacbaft . . 

Süduotddeutsche Verbindungsbshu . . . 


1,471.182 
837.794 
821.268 
1.196.6'* 
7,641.137 
1,788.555 
1,274.395 
0,041.887 

673.808 


-f 138.46:1 
-- 11.413 

- - 56.400 
-t- 53 200 
- -1,105.748 

— 93.793 
-j- 109.101 
4- 623-2IH 
4- 224.U22 
4- »5.479 



Diese günstigen Resultate sind ausser der bedeutenden 
Erhöhung des Kohlenverkehres auch dem Behr günstigen Holz- 
exporte, namentlich von Grubenhölzern aus Galizien nach 
Deutschland zu danken. Grosse Holzexporte stehen für die 
nächsten Monate nach Bayern bevor; man spricht von 15 bis 
20.000 Wagenladungen. 

Betrieb: Hit 1. Mai haben die meisten österr. Halmen 
wieder die Sonntagsruhe eingerührt und ist der Gflterzugsverkolir 
an Sonntagen auf das notwendigste Maass beschränkt. Aus 
diesem Anlasse tritt wie alljährlich eine Verlängerung der 
Lieferzeit um dio Zeit des nachzuweisenden Stillstandes ein. 
, Die k. k. General lnspection der österreichischen Eisenbahnen 
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hat an die Österreichischen Eisenbahnen einen Erlaus gerichtet, 
in dem sie die Bahnen auffordert, nach dem Köster der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn, die gelegentlich der Einführung des 
Fahrplanes vom 1. Mai 1899 im Giiterzugsdienste die Trennung 
des Fernverkehres vom Nahverkehre unter gleichzeitiger 
Activirnng von Ans- und Zuladezügen durchgeführt hat, gleich- 
falls die Trennung des Fernverkehres vom Nahvorkehre in 
Erwägung zu ziehen. Der Erlas» weist anf die Vortheile der 
Einführung detailllrt hin und empfiehlt In Ansehung 
■ Vortheile, den Gütertransport nach den gleichen Grund- 
zu regeln. 

Ein wesentlicher Vortheil dieses Systeme» — der 
raschere Umsatz der Wagen nnd die beschleunigte Abbe- 
förderung der Güter — würde sich jetzt in Böhmen bewahren 
können. Der erhöhte Bedarf an Kohle und namentlich der 
Braunkohlenexport nach Deutschland (sind doch nur in der 
ersten Decade des Mai um nahezu 200') Waggons mehr per 
Elbe verschifft worden als in der gleichen Periode des Vor- 
jahres) bat zu einem Mangel an Waggons geführt, der 
sich den Interessenten Überaus unangenehm fUhlb&r machte 
und zu Beschwerden der Industriellen bei dem Herrn Eäsen- 



Die von uns bereits avisirten Reformen im Be- 
triebsdienste der Südbahn werden ab 1. Juni d. J. 
zur Durchführung gelangen. An Stelle der bisherigen selbst- 
sündigen Verkehrs-, Zugförderung*- und Bahnerhaltungs-In- 
■pectorate treten einheitliche Belriebs - Inspectorate mit 
dem Amtssitze in Wien, Graz, Trieat, Klagenfurt und 
Innsbruck. Diesen neuen Betriebs - Inspectoraten werden 
wesentlich erweiterte Machtbefugnisse eingeräumt und eigene 
commerciolle Referenten beigegeben, deren Hauptaufgabe die 
Fliege eines unmittelbaren Contact«» mit den Industrie- 
und Handelskrisen der betreffenden Inspectoratsbezirke 
sein wird. 



Desgleichen wird nunmehr die von uns bereits gemeldete 
Erweiterung des Wirknngs kreises der Betriebs- 
leitung der k. k. Oster r. Staats bahnen in Czerno- 
witz darchgefBhrt in der Weise, dass in commercleller Be- 
ziehung die Betriebsleitung mit den Attributen einer selbst- 
standigen commerciellen Vertretung der Staatsbalinen Tür die 
Bukowina ausgestattet und als solche unmittelbar dem Eisen- 
bahnministerium unterstellt wird. 

Bei der Donau - Dampfschiffahrts - Gesellschaft werden 
gegenwartig Versuche unternommen, den Schifigpark auf einer 
modernen technischen nnd der Betriebsökonomie möglichst 
Rechnung tragenden Grundlage auszugestalten. Es befindet 
«ich jetzt ein Remorqueur mit 600 indicirten Pferdekräften 
im Bau, der den Namen „Pees» führen und als Normalleistung 
10 Schlepper mit einer Nutzlast von je 600 t, d. i. also 
6000 t, anf einer Normalslrecko bei einer mittlereren Strom- 
geschwindigkeit von 5 km in der Stunde bergwärts ziehen wird 
and es entspricht dies einer Leistung von etwa 600 Waggons 
»der, wenn ein normaler Lastzug mit etwa 75 Waggons ge- 
rechnet wird, von zwölf Lastzügen. Ferner wird bei der 
Gesellschaft eine technische und betriebsökonomische Ver- 
besserung der Scbleppsysteme erprobt und Proben mit einem 
mechanischen Schiflsteuer vorgenommen, mit dem die Schlepper 
künftig ausgerüstet werden und wodurch die Tractionskosten 
in erheblichem Maasse sich verbilligen sollen. 

Die Verhandlungen zwischen dem österreichischen Lloyd 
nnd der Regierung wegen Schaffung einer neuen 
Dampferverbindung nachSüd- undOst-Afrika 
sind noch in Schwebe, da das Finanzministerium darauf 
hinweist, dass bei der jetzigen parlamentarischen Lage die 
Gewährung bedeutender Mittel ans dem Staatsschätze für die 
neue Dampferverbindnng nicht möglich erscheine. Uobcrdies 
Bind noch zwischen der Regierung und dem Lloyd Verhand- 



lungen im Gange, die die Erneuerung des Schiff- 
fabrtsdionstes nach Calcutta für das Jahr 
1901 betreffen. Es ist wahrscheinlich, dass eine Verein- 
barung zu Stande kommen dürfte, wonach dieser Dienst in 
gleicher Weise fortgesetzt werden wird wie in diesem Jahre, 
indem 10 directe Dampfer im Jahre nach Calcutla abgehen, 
wahrend für den Rückweg 15 Dampferverbindungen actlvlrt 
worden sind. 

Nun eine locale Neuigkeit! Eine registrirte Genossen- 
schaft „ Automobil" , nach anderen Meldungen die Firma 
Siemens & Halske, führt schon seit längerer Zeit mit der 
Commune Verhandlungen wegen Einführung neuer O m n Ib u s- 
linien in Wien, die mit elektrischen Auto- 
mobilen betrieben werden sollen. Beide Concessionswarber 
sollen auch mit der Ssterr. Omnibus-Gesellschaft wegen Er- 
werbung der Majorität deren Actien in Verhandlung stehen. 

Abfertlgungsdionst: In immer mehr Stationen 
machen unsere Verwaltungen von der Ermächtigung des § 68 
des Betriebsreglements Gebrauch, den Zu- nnd Abstreif- 
dienst unter Wegfall der Arlsirung zu besorgen, neuesten« 
die Südbahn in Leoben. Allerdings müssen wir bemerken, 
dass diese Maassregeln bisher nirgends einen vollen Erfolg 
erzielt haben, unserer Meinung nach aus dem Grunde, weil 
diese Zustellung keine obligatorische ist, sondern über ein- 
fache Zuschrift der Parteien unterbleiben muss. 

Finanzielles: Die Verhandlungen der Regierung 
mit den Privatbahnen bezüglich der vorzunehmenden Finanz- 
operationen wurden theils zu einem gedeihlichen Ende schon 
geführt, theils steht deren befriedigende Lösung in Aussieht. 
Der Compromissweg, der von beiden Theilen betreten wurde, 
hat, wie wir schon berichtet haben, bei der Graz-Köflacher 
Eisenbahn zum Ziele geführt, bei der Südbahn ein wesent- 
liches Zugeständnis gefördert und wird bei den Besprechungen 
über die Investitions-Anleihe der Staats-Eisenbahn-Gesellscbaft 
gute Dienste leisten. Die Regierung bat bisher die Be- 
willigung zur Emission einer vierprocentigen PrioritAts-Anleihe 
im Betrage von 60 Millionen Kronen nicht erlheilt. Es ver- 
lautet nun, dass zwischen beiden Parteien ein Inveetitions- 
programm vereinbart wurde, an das sieb die Bewilligung zur 
Emission der Anleihe knüpfen solle. Auch die vielumstrittene 
Einlösungsfrage soll in der Weise geregelt werden, dass an 
die Ausübung des Einlösungsrechtea erst geschritten wird, 
wenn die Investitionen finalisirt sind. Die Gesellschaft strebt 
wohl die Zusicherung an, dass die Verstaatlichung Innerhalb 
12 — 15 Jahren nicht erfolge nnd es wird daher Aufgabe 
der mündlichen Verhandlungen sein, diese Differenz zu be- 
seitigen. 

Bei der österr. Nordwestbahn besteht ebenfalls eine 
Inveatilionsfrage. Das garantirte Netz dieser Bahn nahm im 
Jahre 1865 eine Investitionsanleihe im Betrage von 1 1 Millionen 
Gulden auf, von dem noch ein Betrag von fl. 300.000 zu 
Specialzwecken erübrigt ist. Die Regierung hat nun infolge 
eines Ansuchens der Nordwestbahn anch diesen Betrag frei- 
gegeben, jedoch gewisse Bedingungen daran geknüpft, gegen 
die vorl&ufig noch von der Nordwestbahn Vorstellungen er- 
hoben werden. In den letzten Tagen circulirten übrigens 
Gerüchte, dass die Regierung eine neue Vorlage über die 
Verstaatlichung der Nordwestbahn fertiggestellt habe, die 
jetzt den Gegenstand der Prüfung bildet. Bei der bestehenden 
politischen Stagnation wäre dies, die Richtigkeit des Ge- 
rüchtes vorausgesetzt, eine ziemlich undankbare Aufgabe ! 

Aus dem Geschäftsberichte der Leoben-Vordemberger 
Bahn entnehmen wir, dass die Verhandlungen mit der SUdbabn 
wegen Herstellung eines zweiten Geleises zwischen dem Süd- 
bahnhofe in Leoben und der Station St. Peter-Freienstein zum 
Abschlüsse gelangt sind und die Ouaellscbaft daher von der 
Generalversammlung die Erhöhung des bereits von der vor- 
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jährigen Generalversammlung bewilligten Priori täU-Aulehen* 
tod 400.000 Kronen verlangen dürfte. 

Die Relchenberg-Gablonz-Tannwalder Ebenbahn emittirt 
3640 neue Prioritäts-Actien. Der Erlös dleaer Anleihe dient 
zum Ausbau der gesellschaftlichen Linie bis znr Landeagrenze 
bei Grflnthal. 

Steuer: Das Finanzministerium hat angeordnet, das» 
die systemmäaalgen Diäten und die an deren Stelle ständig 
systemlsirten Reisepauschalien der Execntlvorgane 
von Pi Watbahnen wie anch die *F a b r g e bü h r e n de* 
Maschinen- nnd Zugbeglaitungspersonalea, insoweit diese 
Bezöge jährlich den Betrag von 1200 Kronen und ungefähr 
30 X der ateoerp (Ii cht igen Dienstbezüge der betreffenden Per- 
aonen nicht übersteigen, ohne besondere Erhebungen ans der 
Besteuerungsgrandlage auszuscheiden sind. Bezüglich höherer 
Bezüge solcher Art soll eine Prüfung deren Angemessenheit 
durch Einvernahme des Steuerpflichtigen oder durch dio ein- 
zuholende Aeusserung der Bahnverwaltung über die tbatsäch- 
lichen Verhältnisse, die der Diäten- und Pauschalienberechnung 
zu Grunde liegen, ermöglicht werden. Wir kommen auf 
diese neueste fiscalische Maassregel in einem besonderen 
Artikel zurück. 

Parlamentarisches: Im niederösterreichischen 
Landtage kamen mehrere Localbalin fragen zur Reraihuog. 
So wurde der Eisenbahnreferent dea Landesanaschnssee 
gefragt, was bezüglich einer Fortsetzung der Balm von 
Zwettl nach Martinsberg für Schritte unternommen 
wurden. Die Antwort war, dass diese Bahn gewiss gebaut 
werden wird, wenn die Verhandlungen mit der Regierung zu 
einem günstigen Resultate führen sollten. Sodann wurde über 
die Fortsetzung der schmalspurigen Localbalin St. Pf.lten- 
Klrchberg an derPielae h— M a n k, von M a n k 
nach St. Leonhard am Forst- Rupprechts- 
h o f e n berichtet und beschlossen, die vom Lande gewährte 
Reinertragsgurantie um den Betrag von 390,000 Kronen zu 
erhöben. Auch die elektrische Bahn W i e n- 
Pressbnrg kam zur Berathung, wobei beschlossen wurde, 
den Landesansschuss zu beauftragen, wegen eventueller Ueber- 
nahme von Stammactien einen Antrag zn stellen. Weitere 
wnrde der Landesansschuss beauftragt, in kürzester Zeit eine 
die Sicherstellung der Localbabn von Klrebberg (Anschlusa an 
die Localbabn nach St. Pölten) nach Mariazell mit einem 
Anschlösse an dio Ybbsthalbabn betreffende Vorlage einzu- 
bringen und durch das Landeseisenbahnaint das Project einer 
Eisenbahn von Stadlan über Gross-Enzersdorf nach Orth, 
eventuell Marchegg ausarbeiten zu lassen. 

Juristisches: Der Oberste Gerichtshof hat In der 
Verloosungsfrage der Prag-Duzer Eisenbahn dieselbe 
Entscheidung wie das l'rager Ober- Landeggerich t gefällt, 
wonach die Curatel für die fiinfprocentigen Silber-Prioritäten 
der Prag-Doxer Eisenbahn aufzuheben ist. Es handelt sich 
bekanntlich um einen Verloosungsprocess, indem die Gesammt- 
zahl der für Zwecke der Tilgung zn verloosenden Prioritäten 
blos aus jener Menge von Prioritäten verloost wUrde, deren 
Besitzer sich der Convention nicht unterziehen wollten. Der 
Oberste Gerichtshof hat nun abermals erklärt, dass durch 
eine solche Methode der Verloosung ein gemeinsames Interesse 
der Prioritäts-Resltzer nicht berührt werde und dass somit 
eine Curatel nicht stattzufinden habe. 

Der Oberste Gerichtshof bat in einer kürzlich veröffent- 
lichten Entscheidung eine Verletzung eines Heizhausarbeiters, 
die er sich durch Fall von einer Stiege zuzog, während er 
Lagerwolle für die Maschinen holte, als eino Ereignnng im 
Verkehr einer Eisenbahn, daher dem Haftpflicbtgesetze unter- 
liegend erklärt, mit der Begründung, dass der Unfall mit dem 
Bahnbetriebe in innigem Zusammenhange stehe, da diu Lager- 
wolle für die Maschinen nnbedingt nothwendig, der Arbeiter 



daher beim Holen derselben beim „Betriebsverkehre* be- 
schäftigt gewesen sei. 

Tarifarisches: Im Eisenbahnministerium fand unter 
dem Vorsitze des Eisenbahnministers auf Wunsch der 
Müller aus Böhmen eine Conferenz statt, in der die U n z u- 
kömmlich keilen bei dem Import vonFutter- 
m e h 1 nach Böhmen besprochen wurden. Auf Betreiben der 
landwirthschaftlichen Corpnratlonen wurde nämlich anf den 
österreichischen Eisenbahnen für den Transport von Hinter- 
mehl Nr. 8, das als Viehfutter verwendet wird, ein erraässigter 
Tarif eingeführt. Unter dem Vorwande, dass Futtermehl ge- 
liefert werde, werfen die ungarischen Mühlen in letzterer Zeit 
grosse Massen feineren Mehle» Nr. 5, 6 und 7 auf die öster- 
reichischen Märkte, genlesaen hiedurch die Begünstigung des 
billigeren Tarife« und wollen anf diese Weise die Wirkungen 
des aufgehobenen Mahlverkehres paralysiren. Die böhmische 
MBhlenindustrie forderte die Aufhebung aller dieser die 
heimische Industrie auf das schwerste schädigenden Massnahmen. 

Am 1. Juli 1900 dürfte der ref ormirte unga- 
rische Zonentarif in Kraft treten. Die von uns schon 
angedeuteten Aendemngen bestehen darin, dass Im Interesse 
der Herstellung des Gleichgewichtes im neuen Tarife die 
Taxen des Nahverkehres bis 25 km, also inclusive der I. Zone 
des Fern Verkehres, ferner die bestehenden Entfernungs- 
eintheilungen unverändert belassen und die Preisänderungen 
erst in den folgenden Zonen vorgenommen wurden. Von der 
II. bis zur XL Zone (bis 175 km), deren Entfernungen je 
15 km betragen, wnrde die Einheit von 50 auf 40 h, also 
um 80% herabgesetzt; in der XII. und XIII. Zone, deren 
Entfernungen je 25 km betragen, wurde der Zuschlag von 50, 
resp. 100 h auf (»0 h flxirt, wodurch In der XIIL Zone eine 
Gebühr von 5 K t.O h resultlrt. Da nnn eine Ermässigung in 
den Relationen über 225 km nach den bisherigen Erfahrungen 
nicht nothwondig erschien, mussten die Zonen znr Erreichung 
der gegenwärtigen Idlniiitalgebühr von hl K entsprechend hinaus- 
geschoben werden; systematisch kunnte dies nur durch Er- 
stellung von weiteren vier Zonen zu 60 h mit einer Eni- 
fernongje von 25 km durchgeführt werden, wodurch die bisherige 
Höchstgebühr von 8 K bis 325 km erreicht wird, während die 
Maximalgebühr von 8 auf 10 K erhöht nnd dementsprechend 
noch eine Zone mit 25 km nnd eine mit 50 km errichtet 
t wnrde, so dass die Zone ohne Ende — die XX. — bei 
401 km beginnt. 

Im Interesse der ungarischen Kohlenprodnction werden 
in nächster Zeit dlrecie Tarife von den ungarischen Grnben 
nach den grösseren in Ungarn gelegenen SDdbahnstation erstellt 
werden. Die hiedurch für die steirlschen und vielleicht auch 
j für die Ostrauer Gruben neu entstehende t'oncurrcnz dürfte 
sich ziemlich fühlbar machen. 

Die Vereinigung ostdeutscher Handelskammern, der 
14 Handelskammern in Brandenburg, Schlesien und Posen 
angehören, beschloss, den Handulsminiater xu ersuchen, den 
Ansnabmetarif für russisches Petroleum auf österreichisches 
Roh- und raffinirtes Petroleum von den deutsch-österreichischen 
Grenzstationen auszudehnen. Dieser Wunsch i-t dnreh die 
Bestrebungen wachgerufen, das Monopol der amerikanischen 
Oel-Corupagnien zn brechen. 

Frachterstattungen: Das Eisenbatinfniniaterium hat 
den österreichischen Staats- und Privatbahnen die bestehenden 
Vorschriften über Avisirung von Frachtühergeblihren In Er- 
innerong gebracht und sein Augenmerk darauf gewendet, dass 
Uobergebühren- Ausweise an die Stationen hinausgegeben und 
die Parteien, deren Adressen bekannt sind, nnverweüt avisirt 
werden. Ueberdies hat das Eisenbahnmiriisterium auf den 
raschen Vollzug der Revisionsarbeiten mit den Giiterkarten, 
sowohl seitens der Empfangsstationen als anch in den Contnd- 
burcaiix hingewirkt und verfügt, dass die in den Frachtbriefen 
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enthaltenen Adressen der Parteien auf die Gttterkarten voll- 
ständig übertrugen werden, damit die Avisiruug der Ueber- 
geb Ohren erleichtert werde. 

Fachscbnl wesen: Bekanntlich toll in Olmatz im 
Anschlüsse an die cu einer vierclaseigen Handelsakademie 
auszugestaltende höhere Handelsschule eine Eisenbahn- 
akademie errichtet werden. Die Ol mützer Handels- und 
Gewerbekammer beschluss nun, die Verpflichtung zu B her- 
nehmen, fiir die Kosten der entsprechenden Unterbringung 
einer Eisenbahnakademie und deren Einriebtang und überdies 
für das durch anderweitige Beitrage eventuell nicht bedeckte 
Erfordernis der Akademie jlibrlicb mit der Stadtgemeinde 
Olmütz zu gleichen Theilen aufgekommen. Dem diesbezüglichen 
Versammlungsberichte entnehmen wir auch, das« fast von 
allen Curatorien höherer Handelsschulen die Errichtung von 

Socialpolitiscbes: Mit der Kundmachung des 
k. k. Handelsministeriums vom Mai 190'» wurde die Er- 
richtung einer Uiifallverhütunga-Commission 
zur öffentlichen Kenntnis gebracht. Die Commission ist das 
berathende fachtechnische Organ der Regierung in allen 
Angelegenheiten, die auf den Schutz des Lebens und der 
Gesundheit der Arbeiter jener Betriebe Bezug haben, die laut 
des Unfallversicherungegesetzes der Versicherungspflicht unter- 
liegen. Sie besteht aus dem Central-Gewerbe-Inspector und 
aus mindestens 16 und höchstens 20 ordentlichen Mitgliedern 
aus den Kreisen der industriellen Technik nnd Hygiene, aus 
Vertretern der Arbeiter-Unfallversicherungsanstalten und aas 
Unternehmern und Versicherten der Unfallversicherungs- 
pflichtigen Betriebe. 

Der niederiisterreichisohe Landtag beachloss die Er- 
richtung einer K nhegohalts, Witwen- und Waisen- 
cassa für die Bediensteten des niederösterreiebiseben 
Laodas-Eisenbabnamte* unter Uebernahme der Haftung des 
Landes für die satzungamässigen Rubegenflste. 

Mit Genehmigung des königl.-ungar. Handelsministers 
worden in den Städten Szegedln und Kaposvar Internate 
für Kinder von Bediensteten der ungarischen 
Staatsbahneii errichtet, damit den in un wirtblichen 
Gegenden und von den Schulorten well entfernt liegenden 
Stationen angestellten Bediensteten Gelegenheit geboten werde, 
ihren Kindern den vorgeschriebenen Volksschulunterricht an- 
gedeihen zu lassen. In diesen Internaten erhallen je SÜD Kinder 
von Bediensteten der untersten Claasen Wohnung, Beköstigung, 
Kleidung und Schulrequisiten. Dein Vernehmen nach wird 
beabsichtigt, ein drittes Internat in Szatmär zu errichten. 



TECHNISCHE RUNDSCHAU. 

Mischgusbeleuehtung fiir Eisenbahnwagen mit spe« 
ciellvr Bezugnahme auf Deutschland ') Die Anfange der Be- 
leuchtung mit Fettgas datiren aus dem Jahre 1870. Nach 
vielfachen Versuchen, eine iür die Eisenbahnwagen geoignete 
Beleuchtungsart zu finden, kam man nämlich darauf, dass das 
aus dem sogenannten Gasöl erzeugte Fettgas hiefilr am besten 
zu wählen sei. Das Gasöl wird der Hauptsache nach alt Neben ■ 
prodr.ct bei der trockenen Destillation der Braunkohle ge- 
wonnen. Das hieraus durch Vergasung erhältliche Fettgas 
kann ohne bedeutende Elnbusae an Leuchtkraft bis auf 10 
Atmosphären compiimirt werden, was die Anwendung *von 
kleinen Behältern an den Eisenbahnwagen ermöglicht. Im 
Grossen und Ganzen besteht die Gasbeleuchtungseiurichtung 
der Personenwagen aus einem oder mehreren Gasrecipienten, 
aus dem Druckregulator, der Rohrleitung und deu Laternen. 
Die in Deutschland gchiäuchlichen, mit sogenannten Fettgas- 

•) Nach l'blands Wochenschrift. 



Zweiloch-Brennern versehenen Laternen verbrauchen circa 27 S 
Liter Gat unter einem Drucke von 40 mm Wassersäule pro 
Stunde. Um diesen geringen Gasdruck in der Rohrleitung zu 
erhalten, dazu dient der Drookregulator, welcher die Gas- 
spannung von 6 Atmosphären im Gasbehälter auf eine solche 
von 40 mm. Wassersäule für den Brenner reducirt nnd Con- 
sta nt erhält. 

Mau bat die grossen Vortheile dieser Beleuchtungen 
1 ald erkannt nnd letztere in grossem Umfange eingeführt. Die 
Firma Julius Pintsch allein bat Im Jahre 1880 an «000, 
im Jahre 1890 an 32.000 und im Jahre 1898 an 89.000 Eisen- 
bahnwagen mit dieser Beleuchtung ausgerüstet. 

Die schlechte Qualität des zu verwendenden Gasöls, 
welches später statt 7 bis 8 nur mehr 5 Nonnalkerzen Leucht- 
kraft bei demselben stündlichen Gasverbrauch vou 27-5 Liter 
ergab, mehr noch der Vergleich dieser Beleuchtung mit dem 
in dei Beleuchtungstechnik zn so grossem Aufschwung gelangten 
Auerlicht nnd elektrischen Licht liess jene als nicht mehr in- 
reichend erachten, und es machten sich neuerdiDg^ Bestrebungen 
geltend, die Waggonbelouchtung zu verbessern. Gegen die Mitte 
des letzten Jahrzehnts versuchten einige Eisenbahnen bereits, 
die elektrische Waggonbeleuchtung einzuführen. In diese Zeit 
fällt jedoch das erste Gelingen der Darstellung des schon lange 
bekannten Calciumcarbids In grosserem Maassstabe, welcher 
Umstand eine ganz neue Beleuchtungstechnik, jene des Ace- 
tylens, schuf. 

Für die Belenchtung der Eisenbahnwagen war diese neue 
Art schon deshalb mit Eifer in Erwägung zu ziehen, weil 
man für die Verwendung des Acetylengases die an den Wagen 
vorhandenen Gasbelenelitungselnrichtangen belassen konnte. 
Bei den nun in Angriff genommenen Versuchen gelangte man 
nun zu der Ueberzengnng, dass die gewünschte Verbesserung 
der Beleuchtung sich durch diese Beleuchtungsart erzielen 
Hesse, obgleich sich anfangs ein Nachtheil im Verrussen und 
Verlegen der Brenner zeigte, welcher jedoch in späterer Zeit 
fast gänzlich behoben wnrde. Es lag aber die Befürchtung 
vor, dass beim Comprimiren des Acetylengases in die Haupt- 
sammelbehälter der Gasanstalten, welches mit einem Ueber- 
druck von 10 Atmosphären erfolgt, Explosionen eintreten 
könnten. Man kam nun anf den Gedanken, zu versuchen, ob 
sich diese Gefahr mit Sicherheit durch Mischen des Acetylens 
mit Fettgas beseitigen Hesse. Da wurde festgestellt, das« ein 
Gemisch von Fettgas und (bis zu 60 V) Acetylen für den 
Eisenbahnbetrieb keine grösseren Gefahren bildet, als dies bei 
reiner Fettgasbeleucbtnug der Fall war, dass femer dieses 
Gasgemisch die Beibehaltung der trüberen Brenner gestattet. 
Auch conslatirte man, dass die Leuchtkraft eines Gasgemisches 
vou 75 Vol.-Perc. Fettgas und 25 Vol.-Perc Acetylen etwa 
die dreifache des reinen Fettgases ist. Es stellt sich auch auf 
Grund der derzeitigen Carbidpretse die gleiche Lichtstärke 
beim Mischgas nicht thenerer als bei Verwendung von reinem 
Acetylen. 

Diese Ergebnisse führten zu dem Entschlüsse, statt der 
ursprünglich in Aussicht genommenen reinen Acetylenbeleuch- 
tnng die Mischgasbeleuchtung einzuführen, und man wählte 
biezu das Misch Verhältnis : 25 Thelle Acetylen und 75 Tbelle 
Fettgas. 

Sollte später ein Bedürfnis der Erhöhung des Acetylen - 
gebaltes sich ergeben, so kann diese bis auf 50 Volumstbeile 
erfolgen, ohne dass eine Aenderuog der bestehenden Einrieb- 
tungen vorgenommen werden mfisste. 

In Deutschland war es zuerst die Berliner Stadt- und 
Ringbahn, welche nach Eröffnung der ersten Miscbgasanstalt 
in Grunewald (September 1897} die Mischgasbelenchtung, und 
zwar zunächst bei den Nordringzügon einführte. Vom Oc- 
tober 1699 ab wurden dann sämmtliche Züge, welche inner- 
halb des Dlrectionsbezirks Berlin mit Gas zu versorgen sind, 
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mit Miscbgas vergeben. Es besteben gegenwärtig im genannten i 
Bezirk fünf Miscbgaaanstalten, von denen vier aus bestehenden 
Fettgasanstalten hervorgegangen sind und eine ganz neu er- 
riobtet wurde. Voraussichtlich werden alle in den Directlona- 
bezirken der preussischen Eisenbahn -Verwaltungen bestehenden 
Fettgasanstalten in kurzer Zeit zu Hiscligas-AnsUlten umge- 
wandelt werden. 

Der gesammte Carbldbedarf der prenssltcben Stuata- 
babnen,? welcher sich flJr das Rechnungsjahr 1896/99 mit 
960.000 kg ermitteln Hess, wird für 1900 auf 4,500<>00 kg 
veranschlagt. Ein Theil der Übrigen deutschen Dahnen geht 
bereits ebenfalls mit der Einrichtung der Mischgasbeleucbtung 
vor. Es Ist vorberechnet worden, dass im kommenden Jahre 
für die Waggonbelenehlung auf deutschen Eisenbahnen allein 1 
7—8,000.000 kg Carbid im Werthe von über 2 Millionen 1 
Mark zur Acetylenbereitung verwendet werden dürften. Die i 
heutigen Carbidpreise drUcken die Kosten der Lichtstarke bei j 
Aoetylen- nnd llischgasbeleuchtung auf etwa die Hälfte jener j 
bei Verwendung des Feltgases allein herab. 

Die Triebkräfte für die Pariser Weltausstellung. 
Die Gesamratnienge de« für den Maschlnenpalaat der Welt- 
ausstellung 1889 von den Kesseln gelieferten Dampfes betrag 
76,0<)0.000 kg für die constante Erzeugung von rund 
5000 Pferdestärken. Das durch die Hebemaschinen gelieferte 
Wasser erreichte im Ganzen das llaass von 1 1,340.000 m 3 . 

Die Weltausstellung des heurigen Jahres wird viel höhere 
Ziffern aufzuweisen haben. 

Für die Erzeugung von rund 20.000 Pferdestarken (dieser 
normale Bedarf kann bis auf das Doppelte gesteigert werden), 
sind per Stunde 20.000 kg Dampf erforderlich, welche in 
80 Dampfkesseln erzeugt werden. 

Der gesammte Dampfverbraiich für die Daner der Aus- 
stellung (205 Tage mit 7 Standen Arbeitszeit gerechnet) lasst sich 
mit 280 Millionen Kilogramm ermittelt 

Die für die Maschinen erforderliche Wassermenge ist auf 
1200 Liter secundlich veranschlagt; auf die ganze Zeit der 
Ausstellungsdaier berechnet, ergibt dies 8 Millloneu Cubik- 
meter Wassermenge, welche, wie bemerkt, nur lür die Maschienen 
(Dampferzeugung etc.) bestimmt ist, wahrend noch eine ebenso 
grosse Menge für die anderen Bedürfnisse zuzurechnen ist. 



CHRONIK. 

Personalnaehrirhten. Seine k. und k. Apostolische 
Majestät haben mit Allerhöchster Erschliessung vom 4. Juni 
d. J. dem pensionirten Eisenbahn-Oberinspecter Ingenieur 
Ignaz Wottitz taxfrei den Titel eines Regierungsrathes 
allergnädigtt zu verleihen geruht. In dieser Verleihung liegt 
eine von der höchsten Stelle ergangene Anerkennung der Ver- 
dienste, welche sich unser sehr geschlitzter Clubcollege durch die 
mühevolle und mit vollendetem Geschick durchgeführte Kedaction 
des grossen Kataloges der in Paris vertretenen österreichischen 
Aussteller und Objecte erworben hat. Wir beglückwünschen 
den Hei i n Regierungsrath zu dieser wohlverdienten Aus- 
zeichnung auf das herzlichste. 

Einer unserer Schrift tührer, Herr Dr. Ludwig Ritter 
von Kautsch, Secretar der k. k. priv. Nordnestbahn, 
wurde zum Vorstände des Secretariats, beziehungsweise des 
Personal-Bureau der BosnUch-Herzegowiniscben Staatsbahnen 
in Sarajewo ernannt. Der. Club verliert durch dieses an sieh 
freudige Ereignis leider die Mitarbeit eine* Mitgliedes, welches 
ihm seine unermüdliche Arbeitskraft wiederholt in dankens- 
wert hester Weise zur Verfügung gestellt hat. 

Die Geschäfte der Schriflleitiing wird bis auf Weiteres 
der Schriftführer Herr Ober-Ingenieur C a r 1 Spitzer 
allein besorgen. 



Die auf dem Gebiete des Feldbahnwesens hervor- 
ragend bekannte Firma Orensteln&KoppelinWien 
und Berlin ist nach Ausführung einer 40 km langen 
Rollbahn für Locomotlvbatrieb für S. IL den Chedive 
zum ägyptischen Hoflieferanten ernannt worden. 

Snmmerliedertafel des Gesangvereins ttaterr. Eise«- 
buhn-Beamlem in Wien. Heute, den 20. d. M., findet im 
k. k. Volksgarten die diesjährige Sommerliedertafel des Gesangs- 
vereins ßslerr. Eisenbahn-Beamten unter Leitung des Chormeisters 
E. Reim statt. Das Programm weist höchst intereasanto 
Nummern auf, z. B. den Matrosenchor aus dem „Fliegenden 
Holländer«, „Ina dulcadore", ein dem Vereine gewichtete» 
Tenorsolo mit Chor und Orchester von J. Roscher, „Sphären- 
klänge", Walzer von Josef Striata, für Männerchor ein- 
gerichtet von E. Reim etc. Wir zweifeln uicht, dass der 
Erfolg auch bei dieser Veranstaltung unseren künstlerischen 
Berufsgenossen wie immer treu sein wird. 

Die Orchestervorträge beginnen um 7 Uhr, die Gesangs- 
vorträge um 8 Uhr. 

Kosten der Schnellzuge. Die herrschende Meinung 
geht bekanntlich dahin, dass die Selbstkosten der Sehnellzüge 
bedeutend höhere seien, als die der Personenzüge, indem mau 
dafür namentlich die höheren Anisgekosten der Lecoraotiveo 
und des Unter- und Oberbaues geltend macht. Man hat daher 
bisher allgemein diese höheren Selbstkosten durch Schnell- 
zngszuschläge verschiedenster Art und Höhe hereinzubringen 
getrachtet. Wenn auch diese Meinung nicht ganz unwider- 
sprochen geblieben ist, so war man doch nicht imstande, 
mit concreten ZllTern aufzuwarten. Nunmehr ist man hlezn in 
der Lage, indem in einer von mehreren Oberbeamten der legi, 
bayrischen StaaUbahnen ausgearbeiteten Denkschrift über ein 
künftiges Betriebsprogramm, der Nachweis geliefert wird, das« 
(in Bayern) 1 km Schnellzugsbeförderung 0'76 Mk. t da- 
gegen 1 km Personenzugsbofürderung rund 1 Mk. koste. Ei 
wird dies damit erklärt, dass bei Personenzügen mit längerer 
Fahrzeit die Locomotiven viel weniger ausgenutzt weiden 
können, dass auch die Wagen der Züge viel länger auf der 
Fahrt sind, und dass für das Fahrpersonal grössere Diäten 
und höhere Fahr- und Ausbleibegelder vergütet werden müssen, 
dieses Personal überhaupt längerer Ruhe bedarf, bis es nach 
langer, oft 8 — lo Stunden dauernder Fahrt wieder verwendet 
werden kann. Es fragt sich nun, welche t'onsequenzen sind 
aus dieser Erkenntnis zu ziehen? Unserer Meinung nach ist 
die richtige ('onse<|Uenz nur die, dass es überall dort, wo 
nicht andere Rücksichten, z. B. Betriebsschwierigkeiten etc , 
entgegenstehen, für die Eisenbahnvcrwaltung vortbeilhaft ist, 
Schnellzüge verkehren zu lassen. Dagegen ist aus dieser Er- 
kenntnis nicht die Folgerung abzuleiten, dass der Hchnellzugs- 
znschlag zu entfallen hätte. Denn dieser ist durch den 
höheren Werth gerechtfertigt, welchen die Zeitersparnis für 
den Reisenden hat, so lange überhaupt noch der Werth das 
Agens unserer gesammten Volkswirtschaft ist. 

Die erwähnte Denkschrift stellt ganz folgerichtig auch 
ein Programm für die künftige Einrichtung des Personen- 
verkehrs auf, nach welchem ausser den internationalen, an 
wenigen Stationen anhaltenden Schnellzügen noch mehr Local- 
Schnellzüge als bisher gefahren worden willen. Ein solch 
interner Schnellzug würde z. B. einen Postzug, der von 
München bis Regensburg vorausfährt, in Regensbnrg Über- 
holen; der Postzug würdo erst später von Regonsburg zur 
Itedieming des Localverkehrs zwischen Regensbnrg- Weiden 
verkehren, inzwischen würde wieder ein Localschoellzng 
folgen, der dem Personenzuge in Weiden vorfahren würde etc. 
Die bayrischen StaaUbahnen würden sich ein nicht hoch 
genug zu veranschlagendes Verdienst erwerben, wenn si« 
wenigstens einen Versuch mit einem nach diesen Priucipien 
eingerichteten Fahrplane, der ein vollkommenes Novutu dar- 
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stellen würde, machen würden. Es wäre die« ein der Tbat- 
kraft und hoben Intelligenz des jetzigen Generaldirectors 
von Eberraeyer würdiges Ziel. 

Trennung des Schrankendienstes vom Bahn- 
aufsichtsdienste bei den bayrischen Stnatsbabnen. In- 
folge der fortschreitenden Beseitigung sclrienengleicher Weg- 
übergange, dir wachsenden Vermehrung der Züge anf den 
Hauptbahn-, insbesondere anf den Schnellzugsstrecken nnd 
den Strecken mit Vorortsverkehr, der Entbindung der 
•Stationen von dem Blockdienste, sowie der Bestimmungen 
Ober die tägliche Dienstzeit veranlasste die Verwaltung der 
bayerischen Staatsbahnen, allmählich eine Trennung des 
Scbrankendienates vom Bahnaufsiehtadlenste in's Auge zu 
fassen und die Generaldirection hat in dieser Richtung kürzlich 
eine umfangreiche Weisung an die Oberbahnämter erlassen. 
Diene bezweckt zugleich einerseits eine gesicherte Durch- 
führung der Bahnbegehung, andererseits schützt sie das 
Sireckendienst leistende Personal anf Strecken mit Fern- 
sprechern vor der bisherigen, durch die ständige Bedienung 
der Fernsprecher erwachsenen Mehrbelastung. Bei dieser 
Trennung kann der Babnüberwachnngsdienst nur gewinnen. 
Denn es entfallt die nicht selten eintretende Behindernng der 
Streckenbcj,'ehuugcn infolge von Verspätungen und Unregel- 
mässigkeiten im Zugverkehr und ist dem Streckenwärter 
bei Angemessener Ausdehnung einer zur Tageszeit statt- 
habenden Streckenbegehung Gelegenheit gegeben zur Vor- 
nahme von Bahnunterhaltungsarbeiten, als Ableiten von Wasser, 
Wegräumen von Schnee, Räumung der Gräben, Anziehen der 
Schrauben des Bahnoberbaues, ünterkrampen loser Schwellen, 
Ausgrasen und Einebnen der Bettung, Bewachung gefahr- 
drohender Stellen, Löschung beginnender Böschnngs-, Moos- 
und Waldbrände u. s. w. Ausserdem soll durch die in Aus- 
sicht genommene Trennung die Möglichkeit geboten werden, 
älteres, in seiner Gesundheit geschwächtes oder verunglücktes 
Personal (Unfallrentner) noch zu verwenden, da derartige Arbeiter 
und Bedienstete oftmals nicht mehr zu dem schweren und an- 
strengenden Strecken- und Bahnunterbaltungsdienst, wohl aber 
zu dem besondere Anforderung an körperliche Rüstigkeit nicht 
stellenden Schrankendienst geeignet sind. 

Ztg. des V. D. E. V. 

Die Colonial-Eisenbahnen Afrikas im Bereiche der 
europäischen Besitzungen. Nach den ,Railway-News" be- 
trog die Gesammt-Betriebslänge jener Colonial-Eisenbahnen in 
Afrika, welche im Bereiche der unter europäischer Oberherr- 
schaft stehenden Gebietsteile sich befinden, 7937 englische 
Meilen (1 englische Meile ist rund 1609 km). 

Für die Realisirung weiterer 4920 englischer Meilen 
projectirter Eisenbahnen sind Im Laufe des Jahres 180!) die 
Finanzirungstransactionen eingeleitet worden. 

Diese bereits im Betriebe stellenden, bezw. projectirten 
Eisenbahnlängen vertheilen sich aar die verschiedenen Gebiets- 
teile wie folgt : (Englische Meilen) 

Gebiet Im Betriebe Projeetirt 
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In dieser Reihe sind die Eisenbahnen Egyptens sowohl, 
wie jene der südafrikanischen Freistaaten nicht einbezogen, da 
dies«, obgleich zum Theile mit europäischen Geldern erbaut 
und von Europäern betrieben, direct doch der Oberherrschaft 
afrikanisch-einheimischer Staatengebletsverwaltongen unter- 
stehen. 

Betriebsergebnisse der Süd-Norddeutschen Ver- 
bindungsbahn Im Jahre 1899. Die Ban- (zugleich Eigen- 
Üinina ) Länge betrug Ende 1899 279 542 km ; die Betriebs- 
länge im eigenen Besitz 280-419 km, zuzüglich der gepachteten 
Strecken Reichsgrenze — Seidenberg und Reicbsgrenze — Liebau 
285 1 13 km, hiezn gerechnet die zwei mitbetriebenen Local- 
bahnen 324 627 km. 

Die Anzahl der mit Ende des Betriebsjahres im Betriebe 
befindlichen Stationen und Haltestollen betrag zusammen 54 
(ohne jene der Localbahnen), von welchen 48 in eigenem, 4 in 
gemeinsamem und 4 in fremdem Besitze sind. 

Am Schlüsse des Jahres 1899 waren 23 anschliessende In- 
dustrie- und Schleppbabnen im Betriebe. 

Der Fahrpark der Gesellschaft zahlte zu genanntem 
Zeitpunkte 73 Locomotiven, 58 Tender, 159 Personenwagen, 
43 Gepäcks-, 1326 Güter (sammt Pferde- und Vieh ) Wagen, 

4 Postwagen nnd 6 Schneepflügo. Der Stand der Fabrbetriebs- 
roittel erfuhr im Laufe des Berichtsjahres eine Erhöhung um 

5 Gepäckswagen. 

Im Jahre 1899 wurden von (im ganzen) 42.447 (gegen 
41.624 im Jahre 1898) Zügen 1,909.371 (gegen 1,834.606 im 
Jahre 1898) Zugskllometer gefahren und hiebe! 65.424.406 
(gegen 61,209.076) Wagenachskilometer geleistet. 

Die eigenen nnd fremden Locomotiven leisteten anf 
den eigenen Linien bei 1,947.7.26 (gegen 1,856.831 
im Jahre 1898) gefahrenen Nutzkilouietern 117,420.060 (gegen 
109.100.845 i. Vorj.) Netto-Tonnenkilometer nnd (incl. Loco- 
motive und Tender) 482,206.280 (gegen 452,582.167) Brntto- 
Tonnenkilometer. 

Die eigenen Locomotiven leisteten im Jahre 1899 über- 
haupt 1,916.441 Nutz- nnd 2,797.317 Locomotivkilometer. 

Von den Wagen (eigenen und fremden) wurden auf der 
Süd-Norddentschen Verbindungsbahn im Berichtsjahre zu- 
sammen 65,424.406 (gegen 61,209.076 Im Vorjahre) Wsgen- 
achskilometer gefahren. 

Die eigenen Wagen leisteten überhaupt zusammen 
59,431.411 (gegen 59,315 164 im Vorjahre) Wagenachs- 
kiloraeter. 

Im Jahre 1899 (gegen 1898) wurden 2,658.969 (gegen 
2,494.047) Personen befördert, wofür fl. 805.426*005 (gegen 
A. 754.081-85) eingenommen wnrden. 

Die Einnahmen aus den 1899 (1898) beförderten 4850 
(4997) t Reisegepäck betrugen fl. 29.6UV275 (29 151-38). 

Der Güterverkehr beförderte im Jahre 1899 (1898) 
2,118.801 (1,985.897) t Parteigüter, woraus die Einnahmen 
von fl. 3,155.262 -625 (3,023.687 26) resulürten. Die weitaus 
grössere Menge der Güter bestand ans Steinkohlen, Coaks, 
Braunkohlen etc. (742.069 t), dann Ziegeln, Steinen, Schiefer, 
Kalk, Cement etc. (151.571 t) u. s. f. 

Von den 2,118.801 t entfallen auf Eilgüter im Jahre 
1899 (1898) 13.636 (12.702) t, wofür fl. 123.457-70 
(115.729 70) eingenommen, auf Frachtgüter der Normalclassen 
und sperrige Güter 322.692 (309.229) t, wofür fl. 876.819 07 
(874.437-49), auf Frachtgüter ermäßigter Claasen 791.302 
(731.289) t, wofür fl. 1,079.284 18 (999.814-23) und endlich 
auf Kohlen und Coaks 990.171 (932.677) t, wofür 
fl. 1,075.701-675 (l,033.705 - 84) eingenommen wurden. 

Die sonstigen Betriebseinnahmen (Mieth- nnd Pachtzinse, 
Locomotiv- und Wagenmiete, Zinsen des Investitions- 
fotides etc.) betrugen fl. 214.994-096. 
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Die gekämmten Betriebsanigaben im Jahre 1899 in der 
Höhe Ton fl. 2,624.018 43 (gegen fl. 2,569.268 43 im Jahre 
1898) vertheilen sich wie folgt: Allgemeine Verwaltung 
11. 89.036*90 (80.981-01), Babnaufaicht nnd -Erhaltung 
h\ 666.311-90 (686.727 24), Verkehrs- nnd coromercieller 
Dienst fl. 1,285.24(>'665 (1 ,208.344 8») nnd Zugforderunga- 
nnd Werkstättendienst fl. 601.428 96 (583.2 15 29). 

Nach Abzug der Vergütung für die Beirit?bsll.hrung der 
zwei mitbetriebenen Localbabnen von 11. 169 805-215 stellen 
(Ich die eigentlichen Betriebsanagaben anf fl. 2,482.213 215 
im Jahre 1899 (gegen fl. 2.421.809 70 im Jahre 189H). 

Es erübrigt somit für die Süd-Norddeutsche Verbindungs- 
bahn and (Im Jahr 1899 (gegen 1898) ein Betriebsüberschuss 
von fl. 1,563.274-57 (gegen fl. 1,429.192 05), bezw. ein 
Betiieba-Coefflclejit von 61 -36 (gegen 62 89) Percent. 

K.. k. priv. Böhmische Commerclalbahaeii. Am 

19. Mai I. J. fand unter dem Vorsitze dca Verwaltnngsraths- 
Präsidenten Johann Graf Harrach und in Anwesenheit von 
14 Actionären mit 4800 Actien nnd 192 Stimmen die 
XVIII. ordentliche Generalversammlung der Actionäre der 
k. k. priv. Böhmischen Commercialbahnen statt. Der Geschäfts- 
bericht conata tlrt die fortschreitende Besserung der Betriebs- 
ergebnisse, welche es diesmal nach längerer Unterbrechung 
ermöglichten, das Erfordernis des Prioritätendienstes aas den 
eigenen Erträgnissen voll an decken. 

Die Betriebseinnahmen bezifferten sich auf K 1,238.972 
(4- K 40.901), die Betriebsausgaben anfK654.9(>4 (4- K 8.047) 
und der Betriebsuberschnss auf K 584.068 (+ K 32.854). 
Der Personenverkehr ergab eine Frequens von 410.553 
Reisenden (+ 30-432) mit einer Einnahme von K 213.513 
(-r K 8.156), während im Partei Güterverkehr insgesammt 
508.433 Tonnen (+ 30.574) befördert nnd hieflir K 1,001.590 
(+ K 40.914) vereinnahmt wurden. An der Steigerung der 
beförderten Frachtmenge haben insbesondere die mit der 
Zuckerindostrle im Znaammenhaiige stehenden Transporte, 
sowie namhafte Getreidesendungen Antheil, wogegen bei 
Elsen- nnd Baumwolle ein Ausfall zu verzeichnen war, 
welcher speciell hinsichtlich des letztgenannten Artikels anf 
den mehrwöchentlichen Generalstreike der Textilarbeiter in 
Horic zurückzufahren ist. Nach Bestreitung der Steuern und 
Beiträge zu den Wohlfahrtaolnrichtnngen, sowie der societären 
nnd sonstigen Ausgaben nnd nach Vornahme der ent~ 
sprechenden Abschreibung vom Wertbe des Bahnbesitzes er- 
übrigte ein Betrag von K 468.565. Die Verzinsung der 
gesellschaftlichen Prioritätascbuld erforderte K 447.240, so 
dasa ein Reinerträgnis von K 21.325 verbleibt. 

Die Generalversammlung nahm den Geschäftsbericht, 
sowie den Bericht des Revisionsansschuaaea ohne Discuaaion 
zur Kenntnis, ert bellte dem Verwaltungsrathe das Absoluto- 
rium und beschloss das auegewiesere Beinerträgnis Im Sinne 
der bestehenden Vereinbarungen an die priv. öaterr.-ttcgar. 
Staatseisenbahngeaellechaft auf Abschlag der ZinsenrBckstands- 
schuld, beziehungsweise als Erträgnisanthell zu Überweisen. 
Wegen Ablaufes der statutarischen Funcllonsdaner des Ver- 
waltnngsrathes wurde zunächst die Mitgliederanzahl desselben, 
wie bisher, anf nenn festgesetzt, und wurden hierauf seitens 
der Generalversammlung in den Verwaltnngsrath die Herren 
Hofrath Rudolf R. v. Grimburg, Dr. Franz K. v. Haberler, 
Regierungsrath Johann Klima. Begiernngsrath Carl Rimbeck 
nnd Moriz Graf Vetter wieder-, ferner Herr Fritz Redlich 
neugewählt. Die Wahl der seitens der Gruppe der Domftnen- 



besitzer zu noiuinirenden Verwaltungsrathsmitglieder (als 
welche seither die Herren Jobann Graf Harrach, Alexander 
Prinz zu Thum und Taxis nnd Fftrstgrossprior Guido Thun- 
Hohenstein fungirten) wird, wie der Präsident bekannt gibt, 
Innerhalb der statutarischen Frist vollzogen werden. Mit der 
Wiederwahl des bisherigen Aufsichtarathes scbloss die Ver- 



CLUB-N ACHRICHTEN. 
Corporativer Ausflug nach Prerau und Neutitschein. 

Am 8 o n n t a g d e n 24. 3 u n i I. J. findet bei jeder Witterung 
unter Tbeilnabme des Gesangvereines 6«terr. EUenbalmbeamtea ein 
cot toratirer Ausflog naeb Preran nnd Nentitsehein (nur 
für Herren) mit folgendem Programme statt: 
Abfahrt von Wien, Nordbahabof, mittelst 

Sondersugea 6 Ubr 10 Min. Früh. 

Ankunft in Prerau 9 „ 3« , Vorm. 

Daselbst Frühstück und danach Besichtigung der 
Bahahaft- Anlagen In Prerau. 
Abfahrt von Prerau . . . . 10 Uhr 58 Min. Vorm. 
Anknntt in Neutiuchein . . . 12 „ 30 r Nachm. 
In Nentitsehein ludet nach festlicher Begrünaung der Exeur- 
sionatb eilnehm er 

das gemeinsame Mittagsmahl (Table d'hftte) 
im Restaurant Kessler am 1 Uhr 30 Min. Nachm statt. 

Hienach Besichtigung der Stadt nnd Umgebung unter Führung 
des Neutitscheiner Local-Conütca. 

Um 4 Uhr 30 Min. findet im DeutschenVereinshause 
(bei günstiger Witterung im Garten, bei ungünstiger Witterung im 
FeMsaale) ein 

Wohlthätigkeits-Coaeert 
des Nenl Uscheiner Männer- Gesangvereines und des l.e»uagvereines 
fisterr. Eisenhahnbeamten statt. 

Die Abfahrt von Neutitschein erfolgt um 7 Uhr Abends. 
Ankunft in Wien am Nordbahnbofe um 11 Uhr ISO Min. 
Am Nordbahnhofe ist für Oommunieatlon nach allen Richtung 
rorgesorgt. — Preis einer Tbeilnehmerkarte für die Fahrt und du 
WohlthAtiekeiu-Coneert indusire de« gemeinsamen Miitaesii.ah.es 
(Table d'bdte, bestehend aus 4 Gangen): 

für Mitglieder K. 4 SO, 

„ Angehörige 6 —, 

, dur.h Mitglieder eingeführte Gäste „10-—. 
Die Ausgabe der anf Namen lautenden Karten ist eine be- 
schränkte nnd findet vom 16 bis loci. 23. Juni in der Club-Kanzlei, 
beaw. bei den unten*) beseiehneten Verkaufastellen stall. 

Das Exearsloas- nnd (iesellltkelte-Comlt*. 



Nene Begünstigungen *♦). 

R. Ditraar, k. n. k. Hoflieferant, k. k. landespriv. Laropen- 
nud Metallwaaren-Pabrikaniederlage, I. Weibburggasse 4: für 
elektrische Beleuchtung, Lampen und Luster: 10 s;. 

Leopold Gaaser, k. u. k. Ruf- und Armee-Waffenfabrik und 
Wuicheisengiesserei, I. Koblmarkt 8: für Waffen, ansnahmlicb 
Patronen und Hülsen: lOjti. 

Vereinigte Gummiwaaren-Fabriken Harbnrg-Wiea, J. N. Reit- 
hoffer. I. Berrengasse 2. für die Filialen: I. Kftrii(uuerstrasM69 nnd 
VI. Mariabilferstraase 116, gleichfalls 10»/o- 



Für folgende Stationen sind den P. T. Clubmitgliedern nnd 
deren Familienangehörigen von den betreffenden Bahnhot-Restaura- 
teuren Ermässigungen zugestanden worden: 

Aussee (2O»/ 0 ), Kransensfeste (SO»;,), Gmünd (26»,;). 



•I Hai d» H.rr.» Dr. HaaUf iNotd««lb»h»), I.. tUtdobky <St*»tt-K.Ma- 
bdm.tiaMlUttlttfl. 8cbwAr**iibarvpUU S), A. XUtq ^Odbsbn, W*>/rlne»rf**«a 91» 
K Mtrllul iXartlbahn, P«i*onftlliu>**«a), A. jMi»t<a <Wartb.Uia, Adaini«tr»tioti»' 

^ Wi^rsneheo. ^roti 4lf«m neuen, ^••"rie Ton allen bisherigen B» 



kU^ujasm, Her«n«jr»be isd Vsrlig <Ua GliUt Fax di» R«<Uclion vermsiwvrtUea Druck na R. Sri«* A Co. 

«•(«ri. tuM^aJuBMiaMa. Dr. Frans HitaoUr. Wica. V. Ossirk, Str^«,^««» Kr. I*. 
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Frachtporto. 

Von Kroll Rank. 

Die von R o w 1 a n d Hill ausgegangene, zunächst 
das Gebiet der Briefpost berührende uud spater von 
Uran tlon. (4 alt u. A. auf das Gebiet des Eisenbahn- 
wesens übertragene, in neuerer Zeit von Perrot, Engel 
und Herlzka veri'ochtene Idee eines „Personen- 
und Fracht enporto" .ist vor Kurzein durch 
Dr. .Inlius Wilhelm im Wege der Herausgabe 
einer, „F r a c h t po r t o" betitelten und im Verlage von 
Manz in Wien erschienenen Schrift neuerdings ange- 
regt worden. 

Wilhelm strebt, soviel aus seinen leider etwas 
durcheinander geworfenen Darstellungen zu ersehen ist, 
etwas an, was im Allgemeinen wohl von Jedem, ein- 
schliesslich der vom Verfasser nicht gerade glimpflich 
behandelten Fachmänner, gewünscht werden dürfte, näm- 
lich : möglichste Vereinfachung der Post- und Eisenbahn- 
tarife, möglichst rasche Abfertigung und Beförderung 
von Personen und Gütern, möglichst« Vereinfachung der 
mit letzterer verbundenen (jeldmanipulation. 

Ueber die Berechtigung dieser Forderung an sich 
ist kein Wort zu verlieren. 

Rücksichtlich des P e r s o n e n v e r k e h re s be- 
schränken sich die Forderungen des Verfassers der 
Hauptsache nach auf eine Vereinfachung und Verbilligung 
der Fahrpreise, auf die später zurückgekommen wird. 

In Bezug auf die Beschleunigung der Güterbe- 
förde r u n g soll die in England seit langem be- 
stehende, in Deutschland in der Durchführung 
begriffene und auch in Oesterreich nach den letzten 
Ausführungen (»erst Ts energisch in Angriff genommene 
Trennung des Nah- und Fernverkehres derart durch- 
geführt werden, das» der gesammte Fernverkehr von 
schnell fahrenden und in möglichst wenig Zwisehen- 
stationen haltendeu Fernzügen bedient wird. 



Die Güterabfertigung soll dadurch verein- 
facht, bezw. die Beschleunigung der Güterbeförderung 
dadurch unterstützt werden, dass die gesammte Güter- 
abfertigung der Post überlassen wird, die überall mit der 
Eisenbahn in Schienenverbindung stehende, Postlagerhäuser" 
zu errichten, eine systematische Trennung des Kleinver- 
kehres vom Massenverkehre insbesondere in der Weise 
durchzuführen hätte, dass bei ersterem auch eine Auf- 
gabe ohne Documente, etwa wie ein mit Marke versehener 
Brief ohne Haftumr der Pustaustalt zu gestatten und 
eine Trennung nur in Schnell- und gewöhnlichen Klein- 
gutverkehr stattzufinden hätte, wobei die Post auch das 
Abholen der Güter vom Hanse, bezw. die Zustellung in's 
Haus unter Erhebung einer besonderen Gebühr besorgen 
müsste; der Massengutverkehr soll sich dagegen nur nach 
den bekannteu Grundsätzen des Wagenraumsystemes ab- 
wickeln. 

Im Vereine mit diesen in allgemeinen Zügen ge- 
kennzeichneten Einrichtungen soll die Post dann auch 
alle mit dem Güterversandt zusammenhängenden Geld- 
geschäfte als: Belehnung des aufgegebenen Gutes, bezw. 
sofortige Gutschrift des Facturcnbetrnges an den Auf- 
geber, Einziehung dieses Betrages vom Empfänger u. s. w. 
besorgen. 

Die Befördernngsp reise sollen mit weit- 
gehender Vernachlässigung der Entlemnngsuntei schiede 
nach den Grundsätzen eines extremen Znnentaiifes und 
unter vollständigem Fallenlassen der verschiedenartigen 
Belastung der Güter je nach ihrem Tauschwert]! bemessen 
werden, wobei jedoch auch die Einführung eines einheit- 
lichen „Weltportes" gedacht, ist, das für die Versendung 
aller Güter zu gelten hatte, die nach ausserhalb Oester- 
rachUngam-Deutschland gelegenen Gebieten der Knie 
bestimmt sind, gleichviel, wie viele Länder zu durchfahren, 
gleichviel, wie viele Eisenbahn- und sonstige Transport- 
nnternehmungen an der Ausführung der Beförderung be- 
theiligt sind. 
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Die Durchführung dieser Einrichtungen setzt nach 
Wilhelm eine einheitliche Leitung der gesammteu 
Verkehrsunteraehmungen jedes Staates voraus, die am 
besten durch die Verstaatlichung aller dieser Unterneh- 
mungen erreicht werden könnte. 

Eine genauere Uebersicht über die Forderungen 
Wilhelm'» bietet die von ihm selbst (Seite 8h und 89) 
gegebene Zusammenfassung, die lautet : 

„Erweiterung des Postpacket. Ver- 
kehres zu einem Eilpostverkehr, Wegfall von Eilgut 
und Personengepiick, Möglichkeit der Expedition ohne 
Frachtbrief und der Aufgabe von Packeten bis zu einer 
gewissen Grösse genau wie Briefe, Aufstellung vou Post- 
sammelkästen." 

„ Aufhebung der Waren Classification 
und der C lassen und Beschränkung der Declarations- 
pflicht auf gefährliche und riechende Waren. 4 ' 

„Bestimmung der Tarif höhe je nach Schnel- 
ligkeit und Wagenausnützung." 

„Möglichkeit der Expedition beliebiger Quantitäten 
in Postzügen d. h. (wenigstens auf den Hauptlinien) in 
Zügen, welche nur die Post befördern." 

„Verallgemeinerung des Clearingverkehres durch 
einen internationalen Abrechnungsverkehr, P o s 1 1 a g e r- 
h ä u s e r, B e 1 e h n u n g eingelagerter Waren. Depot- 
scheine (Warrants) indossirbar. Facultative Rechnungs- 
begleichung durch Gut- und Lastschrift gegen Waren- 
Übergabe. Rembours durch die Post statt durch einen 
englischen Banquier (directer Import und Export ohne 
ausländische Vermittlung)." 

„Centralisirung des Verkehrs in ein Institut, Decen- 
tralisirnng in Postämter; das dem Domicil zunächst- 
liegende Postamt (mit Lagerhan«) ist grundsätzlich der 
Universalspediteur." 

„Progressive Begünstigung des Fern- 
verkehrs. Einbeziehung des Seeverkehrs. Gleich - 
massige Tarifgrundsätze für alle Transportleistnngen. 
Einfache Tarife. 4 ' 

Danu (eventuell): 

„S i c h e r h e i t s v e n t i I g e g c n V e r k n ö c Ii e- 
ruiig: 

„Freie Concurrenz anf der Schiene durch Vermietung 
von Waggons oder ganzen Zügen oder Transportirung 
solcher von Privatpersonen. (?) 4 ' 

,.S t r e n g e C o n t r o 1 e des gesammten Verkehrs- 
wesens durch einen permanenten, stets sich verjüngenden 
Ausschuss von Nichtbeamten. Verkehrsministerium an 
Stelle des Eisenbahnministeriums. 4 ' 

..Vorgeschlagene Tarife (per Person oder 100 kg in 
Kreuzern) : 
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Frachtporto 
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Bei Wiedergabe dieser Vorschläge wird ausdrücklich 
bemerkt, das» das an diesen etwa Unverständliche 
absichtlich übergangen, auch — wo immer es vermieden 
werden kann — auf eine in's Einzelne gehende Kritik 
verzichtet wird, da einerseits Wilhelm selbst erklärt, 
dass er die Angeführten Ziffern nicht als unabänderlich 
betrachte, andererseits das, was an Einzelheiten 
auszusetzen ist, vergleichsweise nebensächlich ist. 

Bevor auf den hauptsächlichen Theil der Vorschläge, 
welcher die einzulebenden Beförderungspreise betrifft, 
eingegangen wird, möge in Bezug auf die sonstigen Kor- 
derungen Folgendes bemerkt werden: 

Die thnnlichste Beschleunigung des G fit er- 
ver kehre h ist, wie schon bemerkt, in Oesterreich in 
Behandlung; es ist zu hoffen, dass diese Frage eine 
befriedigende Lösung finden wird, wenngleich auch die 
Durchführung noch besondere Opfer an Zeit und Geld 
kosten wird. 



•) In Bextig anf diese /.»iieneinrtieilniiß *itnl Wilhelm* Vor- 
Ktbläne nicht deutlich genng. 
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Ob sich dabei das W i 1 b e 1 in vorschwebende Ideal, 
alle Hüter so schnell zu befördern wie Briefe, erreichen 
lassen wird, ist allerdings zu bezweifeln. 

Im Verkehre mit dem Auslände sind die Fachleute 1 
des einen Staates von jenen des anderen abhängig, Ein- 
flussauf andereStaateu können sie nur in sehr beschränktem 
Masse nehmen. 

Bezüglich der Güterabfertigung liegt das 
Wesen der Forderungen wohl nicht so sehr darin, dass 1 
dieselbe ausschliesslich von der Post vorgenommen wird, 
denn Wilhelm wird wohl zugeben, dass sich ja auch 
eine in seiuem Sinne vorzügliche Kisenbahn Verwaltung 
denken liesse, sondern mehr darin, dass der gesammtc 
Güterdienst, einschliesslich des Abholens, Znstellens und 
Lagerns der Güter einheitlich organisirt uud geleitet und 
die Abfertigungsformalitäten auf das Aeusserste beschränkt 
werden. 

Die Hauptforderung, alle Verkehrsunternehmungen 
unter einen Hut zu bringen, was praktisch und gründlich 
ja wohl nur durch Verstaatlichung derselben zu erzielen 
wäre, kann gleich hier allgemein mit einigen Bemerkungen 
abgethan werden. 

Im Siune der Ausführungen Wilhelms könnte 
zunächst die Verstaatlichung der Eisenbahnen nicht als 
genügend bezeichnet werden ; es müssten auch alle Fluss- 
und See-Schift'ahrtsunternehniuugen direct oder indirect ■ 
verstaatlicht werden. 

Xebstdem müsste, da die Geschäfte der sogenannten 
Privatschiffer, sowie der den Frachtenverkehr auf Land- 
strassen betreibenden Fuhrleute nicht gut verstaatlicht 
werden können, die Güterbeförderung überhaupt als Staats- 
ntonopol erklärt werden, falls uicht erwartet wird, dass 
erstere bei Einführung der gewünschten Befördei ungspreise 
ihre Thätigkeit als unrentabel von selbst aufgeben. 

In Bezug auf diese allgemeine Hauptfrage genügt 
es wohl, auf die Schwierigkeiten hinzuweisen, die — 
abgesehen von der financiellen Seite der Frage — die 
bestehenden Rechtsverhältnisse der Verstaatlichung der 
säwmtlichen Privatbahneu entgegenstellen 

In Bezug auf die Verstaatlichung von Schittahrts- 
gesellsehaften, die in grossem Masse den internationalen 
Verkehr besorgen, genügt die Bemerkung, dass nur zwei 
Fälle möglich sind. 

Entweder gedenkt die Staatsverwaltung zu so nied- 
rigen Sätzen zu fahren, dass die Privatechinahrt nicht 
mit kann, dann wäre eine Verstaatlichung auch denkbar, 
wenn sie ein einzelner Staat für sich durchfuhrt; was 
dies direct und indirect kosten würde, ist natürlich eine 
Sache für sich. 

Oder, die staatlichen Frachtsätze sind so hoch, dass 
auch die Privatschiffahrt den Wettbewerb noch lohnend 
findet, dann könnte nur ein von sämmtlichen Staaten 
eingeführtes Beförderangsmonopol zum Ziele führen. 

Ein weiteres Nachdenken über diese Hauptfrage 
kaun wohl auf den fernen Zeitpunkt verschoben werden, 



in dem dieselbe einmal concret znr Beschlußfassung 
vorgelegt wird. 

Im Uebrigen ist nun wohl vor Allem ein Zweifel 
daran gestattet, ob die Einrichtung, Packete ohne Auf- 
gabsbescheinigung und ohne Haftung der Beförderung*- 
anstalt aufgeben zu können, stark in Anspruch geuoranien 
werden würde. 

Es darf doch nicht übersehen werden, dass Packete 
in der Regel einen höheren objectiveu (Tausch-) Werth 
besitzen, als Briefe, die gewöhnlich nur einen subjectiven 
Werth für den Aufgeber oder Empfänger haben. 

Der Anreiz, den die Briefmarke als gewöhnlich ein- 
ziges Beuteobject für einen pflichtvergessenen Angestellten 
bietet, ist zu klein, um die Gefahrenes häungeu Abhanden- 
kommens vou Briefen heraufzubeschwören; die Er- 
fahrung hat dies ja auch bestätigt. 

Bei Packeten liegt die Sache aber doch anders. 

Ein solche Massregel dürfte übrigens auch vou dem 
Gesichtspunkte aus nicht not Ii wendig sein, weil die Ab- 
fertigung mit Marken ebenfalls die Möglichkeit einfacher 
Abfertigung bietet uud die Marken so eingerichtet sein 
können, dass ein Theil derselben, nach Abstempelung, 
die Aufnahmsbestätigung bildet, wie dies ja in beschränktem 
Masse schon geschieht, 

Die nächste Forderung ist, dass die Post, die den 
gesammten Güterverkehr einschliesslich des Abholens 
und Zustellcns zu vermitteln hätte, zum Zwecke der Con- 
centrirung ihrer Thätigkeit eigene, mit den Stationen in 
Schienenverbindung stehende Lagerhäuser errichten soll. 

Mit der Einrichtung des Abholet» und Zustellens 
der Güter haben nun unsere Eisenbahnen bis jetzt 
schlechte Erfahrungen gemacht; dieselben gehen dem 
Weseu nach dahin, dass trotz sein- geringer Gebühren 
immer viele Balinbeniitzer gegen diese Abholung, bezw. 
Zustellung lebhaft Einsprache erhoben haben, so dass es 
freigestellt werden musste, sich die Güter selbst abzu- 
holen u. s. w. 

Durch letzteres ist aber die Möglichkeit einer billigen 
Vermittlung sehr in Frage gestellt; ausserdem leidet 
dadurch die Regelmässigkeit und Kxactheit des Zustellungs- 
dienstes. 

Iu England, wo dieser Dienst in grösserem Mass- 
stabe besteht und im grossen Ganzen gut funetionireu 
soll, liegen eben die Verhältnisse ganz anders; in dieser 
Hinsicht braucht nur auf das verschleierte Tarifweseu 
hingewiesen zu werden. 

Wie viel Existenzen bei uns daran hängen, dass die 
Eisenbahn das Zustellen u. s. w. nicht besorgt, ist 
wohl auch eine Frage, die der Beachtung würdig ist; 
dies ist allerdings keine unüberwindliche Schwierigkeit. 

Bedenklicher ist schon die geforderte facultative 
Abholung und Zustellung in al 1 en, auch den kleinsten Orten. 

Mit Geld lässt sich freilich alles Derartige ein- 
richten, aber wer soll es hergeben? 
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Vom der .Schwierigkeit einer solchen allgemeinen 
Hinrichtung kann sich Wilhelm offenbar keine Vor- 
stellung machen. 

Jedenfalls würden selbst geschickte Spediteure, von 
denen der Verfasser mit Recht eine hohe Meinung hat, 
vor einer solcher Autgabe angesichts der Notwendigkeit, 
sich in Bezug auf die Zustellung*- und Abholungsgebühren 
in bescheidenen Grenzen zu halten, zurückschrecken. 

Postlagerhäuser — offenbar mit Äusserst geringen 
Lagerzinsen gedacht — die mit den Stationen in Schienen- 
Verbindung steheu. zu errichten, würde, soll nicht ein 
geradezu beispielloser Mangel an ökonomischer Gebahrung 
Platz greifen, doch mir au Orten mit starkem Güter- 
verkehr möglich sein. 

Inwieweit die Post in der Lage ist, die Abwicklung 
der mit der Güterbeförderung verbundenen Oeldgeschäl'te 
in der ganzen Welt abzuwickeln, muss der Beur- 
teilung der competenten Stellen überlassen werden. 

Der Schreiber dieser Zeilen ist kein Sachverständiger 
im Bankwesen und Kaufmannsfach ; es ist ihm daher wohl 
gestattet, sich darüber zu wundern, dass ein Kaufmann 
Folgendes für leicht, durchführbar hält (Seite 69): 

,Ein Wiener Grosshändler kauft 200 Ballen Pfeffer 
in Singapore; er ert heilt der Post folgende Ordre: 
Bezahlen Sie für meine Rechnung 200 Ballen Pfeffer, | 
c. 45 Schilling per Centner. an den Kaufmann N. N. 
in Singapore gegen Uebernahrae derselben, verfrachten 
Sie dieselben nach Tri est." 

„Die Post deckt die Versicherung, übernimmt die 
Waaren durch ihren Agenten und verfrachtet sie nach 
Triest und von dort nach Wien, Prag, Budapest, Agram, 
den Rest lagert sie ein und belehnt sie." 

„Im Ausweise der Postspareasse findet der Wiener 
Grosshindler alles belastet und gutgeschrieben: den ein- 
gekauften Pfeffer, Fracht, Assecuranz, Kinlagemngsgebilhr, 
Transportgebühr, Zoll -- den verkauften Pfeffer, die 
Belehnnng, schliesslich den Saldo." 

„Ganz dasselbe tritt beim Export ein; die österr. 
Post folgt dem überseeischen Kunden nur die Verladtings- 
documeute (Conossement, Seefrachtbrief) gegen Accep- 
tation der Tratte aus |!|: ob sie soweit gehen soll, den 
Betrag dann dem österreichischen Exporteur sofort gut- 
zuschreiben und dann das Incasso zu besorgen, ist eine 
Krage, über die sich streiten lässt ; in Anbetracht des 
Nichtvorhandensein« einer österreichischen Concunenz 
Hesse sich diese Cotilance reiht wohl recht fertigen (VI." 

„Ks ist das gar kein besonderes Kunststück, das 
trifft jeder bessere Ooinmis — die Sache ist nur neu." 

Ks ist keinen Augenblick daran zu zweifeln, dass 
jeder bessere Oommis dies trifft : was aber zu bezweifeln 
ist, ist. dass derselbe es trifft, die sich aus einer solchen 
Manipulation ergebenden Anstände zur allgemeinen Zufrie- 
denheit auszutragen. 

In Bezug auf die den Tarif betreffenden Vorschläge, 
möge Folgendes bemerkt werden - 



Ks kann keinem Zweifel unterliegen, dass das Tarif- 
Vitien noch ein weites Feld für Vereinfachungen bietet. 

Aber diese Vereinfachungen müssen so sein, dass 
deren Durchführung im Sinne einer ökonomischen. Staats- 
wirtschaftlichen Gebahrung möglich ist. 

Das ist eine Forderung, deren Richtigkeit wohl auch 
W i 1 h e I m zuzugeben geneigt sein wird. 

Innerhalb dieser Grenze lässt sich noch unendlich 
viel machen; es darf aber nicht vergessen werden, dass 
es hiebei nicht nur auf die Einsicht der Bahnverwaltuugen, 
sondern in erheblichem Masse auch auf jene der Balm- 
benützer ankommt. 

Zu den von Wilhelm vorgeschlagenen Fahr- 
preisen muss vor Allem erläuternd bemerkt werden, dass 
sie die Aufhebung der I. und II. Wagenclasse voraussetzen; 
Wilhelm regt an, wie in Amerika nur e i u e (besser 
eingerichtete) Wagenclasse zu fuhren und die wohlhaben- 
deren Reisenden auf Lnxuszüge zu verweisen. 

Nun sind aber Luxuszüge nach der landläufigen 
Auffassung des Wortes schnellfahl ende und in möglichst 
wenig Stationen haltende Züge, also besser ausgerüstete 
Schnellzüge. 

Reisende, die nach Zwischenstationen falireu, niüssten 
also die gewöhnlichen Züge III. ('lasse benützen; bei der 
grossen Verschiedenheit der Erziehung und der Lebens- 
gewohnheiten unserer Bevölkerung dürfte das aber un- 
haltbar sein. 

Wenn nun davon abgesehen und die III. Wagen- 
classe als Vergleichsobject genommen wird, so unter- 
scheiden sich die Vorschläge W i 1 h e 1 m s von den be- 
stehenden Zonentarifen dem Wesen nach nur dadurch, dass 
von einer Entternune von 400 km an die Fahrpreise gleich 
hoch gehalten werden sollen. 

Wir haben es also der Hauptsache nach mit dem 
ungarischen Zonentarife zu thun. 

Nun. die Meinung mancher Fachleute ist. dass die 
Ungarn im grossen Ganzen richtig vorgegangen sind. 

Sie haben, wenn die Daten richtig sind, innerhalb 
weniger Jahre eine jährliche Mehreinnahnie von mnd 
28 Millionen Kronen gehabt ; wenn angenommen wird, 
dass etwa h Millionen Kronen Mehreinnahnie auch beim 
Weiterbestand des alten Tarife.« erzielt, worden waren 
und wenn weiter angenommen wird, dass die jährlichen 
Betriebskosten des Personen Verkehres um rund 10 Millionen 
Kronen gestiegen sind, so verbleiben noch jährlich 
M Millionen Kronen, die sie für Beschaffung von Fahr- 
betriebsmitteln, Erweiterung der Bahnanlagen u. s. w. 
ausgeben konnten, ohne finanziell einen Nachtheil zu er- 
leiden, ganz abgesehen von der hochwichtigen Wirkung 
in staatswirthschaftlicher Beziehung. 

(Schltiai folgt.) 



Digitized by Google 



- 225 - 



Betrlcböcrs;eliul8se der kgl. sächsischen 
Staatsbanken Im Jahre 1899. 

Der Rechnungsabschluss Uber den Betrieb der königl. 
sächsischen Staatsbahnen auf das Jahr 1 899 zeugt wiodcrmn 
von einer wesentlichen Steigerung des (iesamintver- 
kehres. Die Einnahmen sind von 11k. 126,226.553 06 
im Jahre 1898 auf Mk. 131.0(18 233 27 und damit um 
Mk. .1,8-11 079 60 angewachsen. Allerdings sind auch durch 
verschiedene Ursachen, nicht zum wenigsten durch bedeutend 
erhöhte Bedürfnisse in den Bezügen der Beamten und 
Arbeiter, für Unterhaltung nnd Ergänzung der Ausstattungs- 
gegenstande, sowie für Beschaffung der Betriebsmaterialien, 
ferner für Erneuerung nnd Ergänzung der Betriebsmittel etc. 
die Gesauimtausgahen um Mk. 6,823.192 37. nämlich von 
Mk. 92,029.02!) 76 im Jahre 1898 auf Mk. 98,852. 222" 1 3 
gestiegen. 

Bei der Gesanimteiii nähme entfallen durch- 
schnittlich: 

Auf jedes Kilometer Bahnlange Mk. 43.753-2!! (gegon 
1898 mehr Mk.812 96): anf jedes Nutzkilon.eter Mk. 3 938 
(gegen 1898 weniger Mk. 0-064); auf jedes Wngenaehs- 
kilonicter Mk. 0115 (gegen 1898 weniger Mk. 0 001). 

Von der Gesamm tausgabe dagegen : 

Auf jedes Kilometer Babnlltngu Mk. 32.998 92 (gegen 
1898 mehr Mk. 1692 06): auf jede« Nntzkilomoter Mk. 2 970 
(gegen 1S98 mehr Mk. 0 053); auf jedes Wagenachskilo, 
meter Mk. 0087 (gegen 1898 mehr Mk. 0 002). 

Bei der Gesammteinnahme erbrachten: der Personen- 
nnd GepSckverkehr Mk. 39,340.202*35 (gegen 1898 mehr 
Mk. 1,983.176-20); der Güterverkehr Mk. 76,450.231-48 
(mehr Mk. 2,293.556-49): die Uebcrlassnng von Bahn- 
anlagen nnd Leistungen zu Gunsten Dritter Mk. 5,600.935-57 
(mehr Mk. 19.077-56); die Uebcrlassung von Betriebs- 
mitteln Mk. 3,062.902 76 (mehr Mk. 363.45.V71); die 
Ertrage ans VerSusserungen Mk. 4,691.720-60 (mehr 
MIU 12.106-17) und verschiedene Einnahmen Mk. 1,922.240-50 
(mehr Mk. 70.307-46). 

Bei der üesammtausgabe entfallen: Mk. 24,633.327-20 
(gegen 1898 mehr Mk. 1,633.163-15) auf Gehalte, 
Wohnnngsgeldznsehusse, Stellen- und andere persönliche Zu- 
lagen der Beamten ; Mk. 19,077.928-56 (mehr'Mk. 2,058.04487) 
anf Bezüge der nicht angestellten Bediensteten, sowie der 
Arbeiter; Mk. 3,564.576 19 (mehr Mk. 133.572 43) auf 
Tagegelder, Reise- nnd Umzngskosten, sowie andere Neben- 
bezöge wie Fahr-, Stunden- und Nacbtgelder, Prämien für 
Materialersparnisse, für Entdeckung von Bad-, Achs- nnd 
Sehienenbrüchen, ausserordentliche Belohnungen u. s. w. ; 
Mk. 4,257.634 22 (mehr Mk. 409.057 5S) für Wohlfahrt«- 
zwecke, darunter allein Mk. 3,083.253-40 fiir Bensionen ein- 
schließlich der LeisUingon anf Grund der Unfalllürsorge- 
gesetze und Wartegelder; Mk. 293.524-07 an Zaschüsseu zu 
Krankenkassen ; Mk. 492.401 18 Zuschüsse zn Arbeiterpen- 
sions- und UntcratUtzungscnssen ; Mk. 12,006.348- 14 (mehr 
Mk. I,189.771"78) fiir Unterhaltung und ErgUnznng der Aus- 
stattiingsgegenständo, sowie für Beschaffung der Betriebs- 
materialieu ; Mk. 16,727.329 96 (weniger Mk. 392.312-16") 
für Unterhaltung, Erneuerung und Ergänzung baulicher An- 
lagen: Mk. 12,398.454-65 (mehr Mk. 1,851.130 14) für 
Erneuerung nnd Ergänzung der Betriebsmittel und der 
maschinellen Anlagen ; Mk. 1,375.875-89 (wenige r 
Mk. 307.659 81) für Benützung fremder Bahnanlagen und 
für Dienstleistungen fremder Beamten; Mk. 3,654-923-22 
(m e h r Mk. 256.406-58) für Benützung fremder Betriebs- 
mittel und Mk. 1,165.824-20 (weniger Mk. 7982 19) auf 
Verschiedenes. 



Der L'elierschns» beträgt Mk. 32.216.011 uder Mark 
1,981.512-76 weniger als im Jahre 1898. Die Ver- 
zinnung des mittleren Aulagecapitals hat sieh demnach von 
4 075 a' im Jahre 1898 auf 3 702 V oder um 0 373 V ab- 
gemindert. 

Von den L'eberschüssen entfallen durchschnittlich: 
Auf jedes Kilometer Bahnlange Mk. 10.754 37 (gegen 
1898 weniger Mk. 87910); auf jedes Nntzkilometer 
Mk. 0-968 (weniger Mk. 0116) und auf jedes Wagen- 
achskilo.neter Mk. 0028 (weniger Mk. 0 003). 

CHRONIK. 

Hominer-Liedertafel des Gesnngsvereines üslerr. 
Eisenbahnbenmt4»n vom 20. Juni im Yolksgnrlen. Diese 
Veranstaltnng wurde einigermasaen beeinträchtigt durch Schick- 
salstücke, welche, nach schönstem Wetter tagsüber, plötzlich 
— pünktlichst zu Beginn der Liedertafel — mit einem stark 
instrumentirten Sturm-, Gewitter- uud Regen-Fortissitno ein- 
setzte. Infolge dieses Ereignisses tmisate der ersto Theil der 
Vorträge anf dem kleinen, räumlich gänzlich nnznreichenden 
Podium des 8 a a 1 6 s absolvirt werden, was einem bedeutenden 
Theil? der Sängerschaft nicht die Mitwirkung gestattete. Der 
zweite Theil konnte, durch mittlerweile eingetretene Wetter- 
ruhe, im Garten vorgeführt werden. Von deu Prograutin- 
Nnmmern getieleu am meisten der unverwüstliche wirksam- 
malerische Matrosenchor aus dem „Fliegenden Holländer", 
der feurig-nationale Döring'sche a capella Chor ..Sehloss 
Geroldseck eine Novität von Roscher „Ina Duleadore", 
welche bei anmuthlger, elgenthHinlicher, halb italienischer nnd 
halb orientalisirender Melodie und reizender instrumentaler 
Farbengebuug nur einigermassen an Kurzathmigkeit und 
Abgebrochenheit ihrer Theile und an Su-ophenmonotonie leidet, 
nnd Henriquez' „Wo der Weg zum Liebchen geht - ', von 
welchem ('bore (sowie von dem Volfcsliede „Aeucben von 

' Thurau") nacli starkein Applaus« ein kleiner Theil wieder- 
holt werden mnsatn. Zündend schlug auch ein der uuver- 
welklich schiine Walzer ,. Sphärenklänge " von dem Lyriker 
unter den Tanzcomponi.sten, Joseph Stranss, in der vorzüg- 
lichen Männerchor-Einrichtung des Vereiuschorraeisters E. Keim. 
Die Instrumental- Einleitung, ein höchst wirksam aufgebautes 

| und durchgeführtes Charakter-Tonstück, bildet, gleich der- 
jenigen deB Walzers „Bei nns /'Haus*, mit vielen anderen 
solchen Stücken einen vom Wiener Publicum leider zu wenig 
erkannten und gewürdigten Sehatz von in ihrer Art edler und 
werthvoller Musik. Die beiden mitwirkenden Herren Solisten 
G ü n t h e r und II o 1 1 es c b e k (der Letztere nach Uebernahme seines 
Partes ohne vorhergegangene Probe) ersangen sich viel Bei- 

| fall. Lob nnd Anerkennung gebührt auch dem Herrn Chormeisler 

: Reim für das Studium und die umsichtige Leitung der auf- 
gerührten Werke. 

Unter deu vielen Gasten waren die Seetions-C'hefs 
Lilienau und Liharzik erschienen. 

Der Club ü^terr. Eiseiibahubeamten war durch eine gro>se 

; Anzahl seiner Mitglieder vertreten; dies gibt ein Zeugnis 
von dem Freund-chaftsbande, welche» beide Vereinigungen 
uiutchliesst. 

Eisenbahnverkehr im Munntr April 1900. Im 
April d. J. sind zu dem österr. Eisenbahnnetz LI 48 km zu- 
gewachsen, und zwar durch die am 2. des genannten Monats 
erfolgte Eröffnung der Theilslrecke Ober-Gabloiiz— Lindengasse 
der (iablonzer elektrischen Strassenbahn. 

Für die im selben Monate auf den iisterr. Eisen- 
bahnen erfolgt* Beförderung von 12,944.375 Personen und 
8,215.210 t Gütern wurde eine Gesammteinnahme von 
K 47,148.674 erzielt (d. I. K 2472 per 1 km). 
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Im April de» Jahres 1899 wurden 10,767.946 Per- 
sonen und 7,750.584 t Güter befördert und hiefür K 44,244.837 
(oder pro 1 km K 2421) eingenommen. 

Demnach ergibt sich IHr den Monat April 1900 gegen 
jenen 1809 oine Zunahme der kilometrischen Einnahmen utn 
2-1 "/,, 

Der Gesammtverkehr auf den osterr. Eisenbahnen in 
den ersten vier Monaten de» laufenden Jahres bewältigte 
41,849.039 Personen and 29,561.637 * G «« er - >» 
derselben Zeitperiodo des Vorjahres aber 36,251.580 Per- 
sonen nnd 3o.91SJ.068 t Güter. Dementsprechend waren 
die Einnahmen in diesem Zeitabschnitte des Jahre« 1000 
K 170, 181.801, iu jenem de» Jahres 1899 K 170,844-106. 

Wird die durchschnittliche Gesamintlänge der österr. 
Eisenbahnen für die genannte viertnonatlirhe Bctriebsperlode 
des laufenden Jahres mit 19.060 km, für die gleiche des 
Vorjahres aber mit 18.268 km in Rechnnog gestellt, so 
ergibt sich die durchschnittliche Einnahme pro 1 km für den 
Abschnitt 19u0 mit K 8944, für den gleichen Abschnitt 1800 
mit K 9352, das ist also für den erstcren um K 408 
ungünstiger, oder auf das ganze Jahr berechnet, per 1900 
mit K 26.8*2 gegen K 2S.056 pro 1899, also um K 1224 
oder nm 4-4°. 0 ungünstiger. 

Stand der Elsenbnhnbiiuten in Oesterreich mit 
Ende April 1900. Es sind durch den Haubeginn der Local- 
bahn Lambach — Haag 21'9 km und Chluiuetz — Königstadl 
132 km, dann 18'9 km durch den Baubeginn der Theil- 
streckc Kimpolung — Valeputna der Localbahn Kimpolung — 
Dornawaira und 2 4 km durch den einer Linie der Wiener 
elektrischen Strassenbahnen, somit 56 4 km Local- und 
Kleinbahnen zugewachsen; dagegen 3-1 km durch die Er- 
öffnung einer Linie der Gablonzcr elektrischen Strassen- 
bahnen abgefallen. Es verblieben somit am Schlüsse des 
Monats April 7*1 km Hauptbahnen und 629 2 km Local- uud 
Kleinbahnen in Bauausführung. 

Die Unfälle uuf den österreichischen Eisenbahnen 
im Monate April 1900. Im Monate April 1900 ereigneten 
sich auf den osterr. Eisenbahnen nachverzeicbuctc, durch den 
Bahnbetrieb veranlasste Unfälle: 

Hievon bei per- 
Zügen 

Entgleisungen auf freier Hahn . . 3 — 
in Stationen und 

Haltestellen . . 50 ti 
Z u & a m ra e n s t ü s s e und Strei- 
fungen auf freier Bahn .... 2 I 
in Stationen und 

Haltestellen . . 12 — 

Sonstige Unfälle 106 

Zusammen . . 171t 7 
Hei diesen Unfällen wurden 

geteilt» verletzt 

Keisende — II 

Bahnbedienstete. . . 2 58 
Fremde Personen . . 1 17 

Zusammen . 3 86 
En ein Helen daher auf je 6357 Betiiebskiloineter (im 
Marz 1907) je 1 Getüdteter und auf jo 222 Betrlebs- 
Kilometer |ttii Marz 280) je 1 Verletzter, feiner auf je 
1,31-1.792 lim Marz l.olfi.502) beförderte Personen je 
l Getüdteter uiil auf je 150.516 beförderter Personen (im 
Mar/. J49.4H5) jo 1 Verletzter. 

Trunsportseiniinhmeii der k. k. österr. Staufs- 
bahnen und der vom Staate Tür eigene Rechnung he- 
trichenen Kaiinen, einschliesslich der Wiener Stadtbahn, 



im Monate Mai 1000. Die Einnahmen betragen im Personen- 
verkehre K 5,544.320, im Güterverkehr« K 13,824.375, 
mithin im Ganzen K 10,368.695 bei einer Frequenz von 
6,237.611 Reisenden und 2,852.412 t. 

Hievon entfallen im Personen verkehre: auf die 
westlichen Staatsbahnen K 4,088.426 and 5,471.073 Roisende, 
auf die Staatsbahnen in Galizien K 1,455.894 und 766.538 
Reisende; und im G Uterverkehr e : auf die westlichen 
StaaUbahnen K 10,360.565 und 2,318.671 t, auf die StaaU- 
bahntn in Galizien K 3,463 810 und 533.841 t. 

Gegen den Erfolg im Monate Mai 1800 «eigt »ich im 
Personenverkehr eine Zunahm« von K 103.308 und 1 ,»«06.809 
Reisenden und im Güterverkehre eine solche von K 1,032 50»» 
uud 215 616 t. 

Das Plus im Personenverkehr verüieilt sich auf 
: die westlichen Staatsbahnen mit K 86.223 und 965.574 
Reisenden und auf die StaaUbaliuen in Galizien mit K 17.175 
und 40.325 Reisenden. 

Iii den Ergebnissen der westlichen Staatsbahnen sind 
auch jene der Wiener Stadlbahn mit inbegriffen. Werden selbe 
sowohl im laufenden Jahre, als auch im Vergleichsjahre aus- 
geschieden, so ergibt, sich pro Mai 1 900 für die übrigen 
Linien der westlichen Staatsbahnen eine Verminderung der 
Einnahme um K 251.961 nndderFreijuenz um 289.476 Reisende, 
welche sich durch den Umstand erklärt, dass die Pflügst- 
feiertage. welche regelmässig eine erhöhte Frequenz mit sich 
bringen, im vergangenen Jahre bereits in den Monat Mai 
Helen, während dieses Fe*t im laufenden Jahre erst im Juni 
gefeiert wurde. 

Die Frequenz und Einnahmenstt-igcrung im Personen- 
Verkehre der Staatsbahnen in Galizien erklart sich haupt- 
sächlich durch die Eröffnung der Linie Przeworsk-Rozwadow. 

Im Güterverkehre entfallen von dem aufgewiesenen 
Plus auf die westlichen Staatsbahnen K 888.833 und 
200.749 t und auf die Staatsbahnen in Galizien K 143.667 
und 14.867 t. 

Mehr befördert wurden auf den westlichen Staatsbahnen 
Erze, Kalk, Ziegel, Vieh, hauptsächlich aber Kohle und Holz, 
welch letzterer Artikel, auch auf den Staatsbahnen in Galizien 
eine erhebliche Mehrverfrachtung zeigt. 

Vom 1. JJluner bis Ende Mai 19<»0 beliefen sich die 
Einnahmen auf K 85,288.724 gegen K 84,047.206 im gleichen 
Zeitabschnitte des Jahres 1809. Hiernach resuliirt im Jahre 
19»»Ü uino Mehreinnahme von K 1,241.518. 

Die Eisenbahnen Ungarns im Betriebsjahre 1S99. 
Am Schlüsse des Jahres 1899 betrug die Gesammtlänge der 
ungarischen Eisenbahnen (exclusive Strassen-, Werks- Industrie-, 
Zahnrad- und Drahtseilbahnen 16.842 km (gegen 16.136 3 km 
Ende 1898). Es kamen somit im Berichtsjahre 705 7 km neu 
hinzu, wovon rund 700 km Localbahneu sind. 

Die Gesnmmteinnahmen des ungarischen Eisenbahnnetzes 
beliefen sich im Jahre 1899 auf fl. 125,553.206 (hievon 
waren fl. 94.273 926 jene der eigentlichen Staatsbahnen) gegen 
fi. 121,477.526 im Vorjahre. Die kilometrischen Einnahmen 
des Jahres fl. 7455. Die Hauptbahnen Ungarns specicll (Be- 
triebslftnge = 9 1 70 9 km) ergaben im Berichtsjahre fl.l 09,509.221 
insgesamiut oder fl. 11.94h pro 1 km. Die Isocalbabnen (Be- 
triebslänge = 7671 1 km) ergaben fi. 16,048.984 oder pro 
1 km Ii. J<»92. Die Mehreinnahmen der ungarischen Bahnen 
im Betrage von fl. 4,»«75.679 setzen sieh zusammen ans jenen 
der Hauptbahnen i= Ii. 3,0«»0.369» nnd jenen der Localbahneu 
(= fl. 1,ii75.31»i). An den Mehreinnahmen der Hauptbahnen 
partieipiren die kgl. ungarischen Staatsbahnen mit Ü. 2,363.397, 
die Kascbau-Odcrberger Bahn (ungarischer Theil) mit. fl. 321. ""5 
uud die ungarischen Linien der Südbahn mit Ü. 3» »1.625. 

Die Einnahmen der anfangs angegebenen Eisenbahnen 
(= n\ 125,55.1.2<>5) wurden aus denen de* Personen- und 



Digitized by Google 



- 227 — 



Gop.IcksTerkehres. wekbe fl. 33,090 645 (gegen fl. 32,230.844 
jm Vorjahr«-) und jenen des GUterverkehres, welche fl.92,4G2.5GO 
(.gegen fl. 89,246.682 im Jahre 1898) ergaben, gebildet. 

Im Berichtsjahr« hatten genannte Bahnen 63,445.160 
Personen und 33,962.007 t Güter befördert. 

Die günstigsten kilometrischen Einnahmen haben aufzu- 
weinen: Die Kaschau-Oderberger Bahn (ungarische« Netz) mit 
fl. 15.624, die königl. Ungarischen Staatsbahnen mit fl. 12.038, 
die Sfldbahn (ungarisches Net/,) mit fl. 10.358, die Mohacs- 
Fünfkirchener Bahn mit iL 8980. ferner die Budapest-Szont- 
Ltiriucz-Loealbabji mit fl. 16.072, die Petrosz6ny-Lnpenyer 
Localbahn mit fl. 13.679, die Budapester Localbahnen mit 
fl. 9927, die Holics-Gödingei Localbahn mit fl 8886, die 
Budapest-Bndafoker Localbahn mit fl. 8348, die Göllnitxtha\bahn 
mitfl. 6411, die Budapest-Granor Localbahnen mit fl. 566«, die 
Popradthalbakn mit fl. 5556, die Keszthely-Balaton-Szent 
Györgyer Localbahn mit fl. 4298, die Vereinigten Arader und 
Csanador Eisenbahnen mit fl. 4033. Von den übrigen Local- 
bahnen erreichten drei eine Einnahme zwischen fl. 350O und 
fl. 4000 pro 1 km, fünf eine solche zwischen fl. 3000 nnd 
fl. 3500, zwülf eine kilometrische Einnahme zwischen fl. 2600 
nnd fl. 3000, elf eine solche von fl. 2000 bis fl. 2500, vier- 
undzwanzig eine solche vou fl. 1500 bis fl. 20t io, sechsund- 
zwanzig eine Einnahme von fl. ICH in bis fl. 1500, viernnd. 
zwanzig eine solche zwischen fl. 500 und fl. 1000 pro l km 
Bei zwei Localbahnen waren die kilometrischen Einnahmen 
anter fl. 500. 

Verschärfung des französischen Eisenbahn-Polizei- 
Gesetzes. Der Bericht, welchen Abgeordneter Üastillard 
über den vom franzosischen Hinister der öffentlichen Arbeiten 
eingebrachten Gesetzpntwurf zur Verschärfung des Eisenbahn - 
Polizeigeseues von 1K45 erstattet hat, wnrde seitens der 
Eisenbahncoromission der Abgeordnetenkammer gebilligt. Heber 
die Vorlage wird nächstens in der Kammer Debatte geführt 
werden. 

Der wichtigste Thell der Vorlage ist in ihrem Art. 1 
enthalten, welcher etwa folgenderweise lantet: 

„Art. 21 des Gesetzes vom 15. Juli 1845 wird folgender- 
müssen abgeändert : Jede Verfehlung gegen die Reglements 
der öffentlichen Verwaltung über die Polizei, die Sicherheit, 
den Gebrauch und den Betrieb der Eisenbahnen oder gegen 
die zur Ausführung jenes Reglements erlassenen Venvaltungs- 
entscheldungen wird mit einer Geldbusse von 16 bis 3000 
Francs bestraft. Beim Rückfall innerhalb 12 Monaten wird 
die Bnsse verdoppelt und das Gericht kann nach den Um- 
standen zudem Gefängnisstrafe von drei Tagen bis zn einein 
Monat aussprechen. Der Umstand, dass der Oneessionsinhaber 
oder Betrlebsfilhrer der Eisenbahn eine Gesellschaft ist, hindert 
nicht, was die Bnsse anbelangt, die Anwendung der Bestim- 
mungen des vorliegenden Artikel» nnd der Artikel 59 und 60 
des code p£nal gegen sie. Wenn vom Minister der öffentlichen 
Arbeiten einem Betriebs fiihver auferlegt ist, im Gang der 
Personenzüge Verspätungen über 10 Minuten für eine Fahr- 
leistung unter 50 km nnd über 15 Minuten für Fahrleiatiingen 
über 50 km abzustellen, weil solche Verspätungen vom Minister 
als der Sicherheit des Verkehrs oder dem Bedürfnis des Publi- 
kums abträglich erachtet werden, und wenn der Betriebsleiter 
dieserbalb im Verzug Ist, so unterliegen der Bussen wegen 
dieser Verspätungen sowohl der oder die directen Urheber 
der Verfehlung, wenn sie entdeckt werden können, wie der 
Betriebsf flhrer selbst, welcher immer als Miturheber angesehen 
werden wird, abgesehen von dem Falle, dass er den Beweis 
liefert, dass er sich in Folge nicht vorhergesehener Umstünde 
in der Unmöglichkeit befand, die Regelmassigkeit des Dienste» 
zu sichern; alles dies bleibt ohne Einfliiss auf dl« Klagen, 
welche etwa in den andern Verapätungsfalleii gegen den Ite- 



triebsführer unter Anwendung der vorangehenden Paragraphen 
gerichtet werden können.* 

Ein Director der französischen Wostbahn äusserte sich 
auf die seinerzeit bekannt gewordenen scharfen Bestimmungen 
dahin, dass die Bahngesellschaften, zum Xachtheil des Pobll- 
kntns natürlich, ihre Fahrzeiten überhaupt verlängern würden. 

Vom Minister Baudin wurde am 9. Marz d. J. 
noch ein zweiter, höchst bedeutsamer Gesetzentwurf der 
Kammer zur Vorlage gebracht, welcher die Auswahl der Ver- 
waltnngsräthe der grossen Eisenbahn-Gesellschaften betrifft, 
nämlich deren Ernennung unter staatliche C»ntrole zu stellen 
verlangt. 

Es soll hier noch bemerkt werden, dass aneb die Ge- 
richte in Frankreich gegen die Zugs Verspätungen scharfer vor- 
gehen. So hat das Handelsgericht von Brest die Westbahn- 
gesellschaft zu 300 Frcs. Schadenersatz an einen Landwirth 
verurtheilt, der in Folge verspäteter Fahrt des von ihm be- 
nutzten Zuges der Erlangung einer Submission verlustig ward. 

Die Pelrolenmprodnction der Welt im Jahre 1*9» 
nad die «Ssterr. Petroleumprodnction. Die Hauptproduc- 
Holtlander für Petroleum sind : Rnssland, welches 9,000.000, 
Amerika, das 8,150.000, Oesterreich (Galizien), das etwa 
340.000, Rumänien, das etwa 300.000, nnd Sumatra, Java, 
Bomeo und Canada, die zusammen etwa 500.000 t Rohöl 
producirt haben. Daraus geht hervor, dass Russland nach 
dem Quantum seiner Production bereits der für den Welt- 
markt maassgebendste Producent geworden ist, der allerdings 
sein Uebergewieht infolge verschiedener Umstände (Minder- 
werthigkeit seines 0<les gegen das amerikanische, Organisation 
der Erzeugung und des Vertriebes u. a. m.) noch nicht geltend 
machen kann, so dass also Amerika noch immer für den Welt- 
marktpreis bestimmend bleibt. 

Die übrigen Lllnder, so auch nnser Galizien, kommen 
für die Versorgung grösserer Gebiete nicht in Betracht. Die 
mit so grossen Hoffnungen ins Werk gesetzten Versuche, 
galizisches Petroleum nach Deutschland zu exportiren, haben 
auch thatsächljeh. trotzdem sie in Deutschland aus Gründen 
der Bekämpfung des Monopols der amerikanischen Standard- 
Oel-Compagnio sehr freudig begrüsst wurden, keinen rechten 
Erfolg gehabt, nnd können ihn auch angesichts des Bisa Ver- 
hältnisses zwischen der Production und dem riesigen deutschen 
Bedarf nicht haben. Es folgt aus alledem für unsere Prodn- 
centen, dass sie ihr Hauptaugenmerk vor Allem anf die Ver- 
sorgung des inländischen Marktes richten sollten, nnd für 
unsere Tarifpolitik, dass diesen Bestrebungen seitens der 
Bahnen möglichst entgegengekommen werden sollte, d. h. also 
nicht billige E x p o r t tarife, sondern richtige Inlandstarife hat 
unsere Petroleumprodnction für Rohöl und Raffinaden nüthig. 
Ein Erfolg ist aber auch bei Bustand entsprechender InlandsLarifo 
nur möglich, wenn die Qualität des Raffinade* höher nnd 
gleiobmttssiger wird. 



LITERATUR. 

<}. Frejtag's ttadfahrerkarte, Blatt 25, Nieder- 
Österreich mit Terrainangraben. Die Karte, deren Preis 
nnr K 160, auf japanischem Papier (Ersatz für Leinwand) 
K 2' — beträgt, bietet ein so schönes Rild, ist so genau und 
verlässlich, dass wir jedem Radfahrer die Anschaffung der- 
selben nur wärmstens empfehlen kennen, da auch der Inhalt : 
Strassen, Höhenangaben, Steigungsverhältnisse, Entfernungen, 
der »Freund" etc. in vorzüglichster Weise den Bedürfnissen 
entspricht. 

Sammlung der im Jahre 1890 auf dem Gebiete des 
Eisenbahnwesens hinausgegebenen Normalien und Cuii- 
stilutiv-lrkunden, sowie der in diesem Jahre crtheilten 
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und verlÜiifrerfrn Yoreoncessionen. Diese vom statistischen 
Departement im k. k. Eisenbahn-Ministerium besorgte l'ubli- 
eation, welche gegenüber den analogen Publicalionen der Vor- 
jahre in AnInge und Elntliciluog keinerlei Aenderungen aufweist, 
ist langst zum eisernen Bestände der Bibliothek jedes Eisenbalm- 
fachmanni<B, der sich mit den in Gesetzen, Verordnungen, Er- 
lässen etc. niedergelegten Normen vertraut erkalten will, ge- 
worden. Der stattliche Band von r»61 Seiten Gross-Octav, aus 
der Ofticin der k. k. Hof- und Staatsdruckerei, enthalt den 
authentischen Text von 16 Gesetzen nnd Verordnungen, von 
30 Erlässen der Aufsichtsbehörden, 20 neu ertheilten Con- 
cessions-Urkiinderj, 23 Kundmachuugen concessionsrccht liehen 
Inhaltes, 12 Bewilligungen r.nr Eirrichtung von Actieu-Gesell- 
scharten bezw. Stauten derselben, ] 7 Statutenänderungen und 
endlich ein 4<> Seiten füllende», nach Kronlandern geordnetes 
Verzeichnis der ertheilten VorcunceRsionen nnd verlängerten 



Das statistische Departement hat sich durch die sorg- 
fältige liedaction der Sammlung wieder Anspruch auf den 
Dank der Interessenten erworben. Wir würden nur ein 
wesentlich früheres Erscheinen, das uns durchaus möglich 
erscheint, wünschen. 

CLUB-NACHRICHTEN. 

Bericht Ober den corporatlven ClubausHug nach Preran 

und Nentltsehein. Unter Tbeilnahme des Oesangsvereines 
6 s t e r r. Eisenbahn-Beamten, welcher unsere Ausflüge er- 
freulicher AVeise fast regelmässig mitmacht, unternahm der Club am 
Ü4. d. M. unter Führung «einen I. Vice- Präsidenten Anguiit Ritler 
v. Loehr eine Excnrsion nach Prersu und Nentitschein, von welcher 
wir mit Befriedigung ein Tollxlftn-Ii«*» Gelingen eonstatiren können. 

Die Kaiser Ferdinands-Nordbabn hatte, wotltr ihr in erster 
Linie der Dank de» Club gebührt, denselben einen Sonderzug bei- 
gestellt, welcher die aber L'OO Köpfe zählenden Theilnehmer in 
14 Wagguus zunächst nach Prcrau brachte, woselbst sie, wie auch 
iu den vorherigen Haltestellen des Zuges, Dank den seitens der 
Verkehrsdirectinn getroffenen Verfügungen, festlich empfangen und 
begrtlrtst wurden. 

Nach einein von der Nordbahn gebotenen reichlichen Früh- 
stücke worden die groasartigen Babnhofsanlagen in Pierau unter 
FOhniug der Herreu Inspector Li« bisch. Ober- Ingenieur 
Schneider, Ober-Ingenieur Luft und Ingenieur Lemberger 
besichtigt und hatten die Excursionstheilnehiner hiednreh Gelegen- 
heit, sich von den Angaben der vom Ingenieur Herrn R c i 1 1 c r 
verfassten und von der Nordbahn herausgegebenen Broschüre, welche 
ihnen «leich zu Beginn der Fahre eingehtindigt wurden war, durch 
den persönlichen Augenschein tu Überzeugen. 

Es sei uns gestattet, gleich an dieser Stelle den genannten 
Herren fllr ihre Bemühungen, inebesundere aber der Bandirection 
der Kaiser Fcr 'mands-Noidbahn. bexw. dem Herrn Regierungsrathe 
Ast, sowie dem in Vertretnng desselben erschienenen nerru Ober- 
Ingenieur Eduard Ritter v. Loehr, welclier das gnuze Arraugement 
iu Preran übernommen nnd in ausgezeichneter Weise durchgeführt 
hatte, den wärmten Dank de* Club auszusprechen. 

Nach ca. Ii s siüadigem Aufenthalte in Preran wurde die Weiter- 
fahrt nach Nentitschein angetreten, woselbst den Tbeilnebmern seitens 
der Gemeindevertretung und des Qesangavereinea ein festlicher Empfang 
bereitet wurde. Eine nach Uunderten zahlende Menschenmenge empfing 
den einführenden Zug mit Hoch- nnd Heilrufen, welche die Klange 
der Neutlischeiner Mnaikcspelle fast übertönten. 

Der mit sechs Genieinderüthen erschienene Bürgermeister von 
Nentitschein, Dr. Schi ein an, begiüsste den Cluh iu doppelter 
Eigenschaft, als Bürgermeister nnd als Präsident der Nentitscheiner 
Lora] bahn, nnd hielt an den Club eine schwungvolle, festliche An- 
sprache, in der er insbesondere die freiheitlichen uud fortschritts- 
treundlichen Tendenzen hervorhob, die dem Eisenbahnwesen inne- 
wohnen uud deren Repräsentant der Club sei. 

Nach herzlicher dankender Erwiderung seitens unseres Viee- 
PräsidetiU-u Rcgieningsrathea v. L o e b r setzte sich der Zng der 
Theilnehmer unter Vortritt zweier Bannerträger uud unter den Marsch- 
klängen der Musikcapcllc iu Bewegung. Die festliche uud reiche Be- 
llagguug der Strassen, welche der Zug passiite, der vielfache Schmuck 
der Fenster, das endlose Spalier der frenndlichen und Willkomingrllsse 
bietenden Nentit»cheiner Bevölkerung, der stellenweise einem Blumen- 



regen gleichende Grass, den manch sehBne Hand auf die Theilnebmer 
in Form von duftenden Roaen, Nelken und anderen Blumen von 
Fenster nieder^andte, verlieh unserem Eiuzug ein wahrhaft erhebendes 
Geprange, so dass alle Theilnehmer in frohester 
Restaurant Kessler anlangten. 

Bei dem hier arrangirten — nebstbei bemerkt recht guten und 
flott servirten — Festmahle brachte Herr Regierungsrath v. L o e b r 
den ersten Toast anf Hr. Majestät den Kaiser ans, welcher von be- 
geisterten Hochrufen und der von der Nentitscheiner Kapelle eic 
cutirten Vulksbymne gefolgt war. Kaiserlicher Rath Mayer 
toastirte sodanu auf die Nordbahn nnd Nentitscheiner Localbaha, 
Inspector K I e i n auf das Localcoanitl, Ober-Ingenieur Spitzer 
anf die Presse und Herr Central-Inspector Reiher auf die Damen. 
Nachdem sowohl der Bürgermeister Dr. Scbieman, als auch der 
Vice-Bürgermeister Herr Lichnovsky als Obmann des Local- 
Comics gedankt, Herr Inspector Fischmeister als Vorstand des 
Gesangvereines flsterr. Eiscnbsbnbeauten, Herr Preisen hamtner 
als Vorstand des Neutitscbeiner Oeaaugsvereine* herzliche Wort« 
gesprochen hatteu und Herr W i n k I e r von Nentitschein auf du 
deutsche Lied getrunken hatte, fand die Reihe der Toaste ihr Rüde 
nnd begaben sieb nun die Feattheilnehraer nach aufgehobener Tafel, 
von Mitgliedern des Localcomites geleitet, in die freundliehe Uo>- 
gebung Neuiitscheins. Insbesondere wurde das hübsch gelegene and 
recht nett eingerichtete Schwefelbad Sommerau von vielen Ans- 
düglern aufgesucht. 

Die Clnbmitglieder hatten anch Gelegenheit, zwei interessanten 
Demonstrationen technischer Neuheiten beizuwohnen ; die Firma 
■T. Ph. Lonsky's Sühne demonstrirte die von ihr erzeugten 
Riemenscheiben ans gebogenem Holze, Patent Robert M a c h o 1 d, 
und die Firma .1. Hott er ihre patentirte Acetylcu-Locomolir- 
Laterne. lieber beide technische Neuerungen werden wir demnächst 
ausführlich berichten. 

Um '/j4 Uhr versammelten sieh die Theilnehmer wieder, und 
zwar diesmal im deutschen Vereinsbanse, dessen grosser schöner 
Saal vollkommen gefüllt war und die zahlreich mit ihren Familien 
erschienenen Nentitscheiner mit den Anaflügtern in näheren Contact 
brachte. Ein vorzüglich zusammengestelltes Concertprogramm, da« 
theils aua trefflichen Musikrorträgen der Nentitscheiner Musik vereins- 
capelle, theils ans einander ablösenden Vortragen der beiden Gesangs 
vereine unter ihren Cbormeistern Reim nnd Ullrich bestand, 
versetzte stimmliche Theilnehmer in begeisterte Stimmung usd 
weckten die Vorträge beider Gesangsvereine, die — einem Sänger- 
kriege auf der Wartburg gleich — sich gegenseitig an übertreffen 
suchten, stürmischesten Beifall, an welchem sich ganz besonders mit 
wahrem Enthusiasmus der Kranz der zahlreich erschienenen, schönes 
Neutitscheiner Damen betheiligte. 

I>ocb schon schlug die Abschiedsstunde! Der Rückzug zun 
Bahnhofe, von den Märschen der Capelle begleitet, lockte noch manch 
gtüssend Gesicht an » Fenster, noch manch' Stränsslein wurde ge- 
worfen nnd herzliche Abschiedsworte, Heil- nnd Hochrufe tonten 
uns noch in die Ohren, als sich schon die Räder des Zuges in Be- 
wegnng setzten. So lange der Zug noch in Sicht blich, winkten sich 
die Zurückbleibenden und Ahreiseoden Absehledsgrüsse zu. 

Wir können dies« Zeilen nicht scbliesaen. ohne einerseits der 
einstimmigen Befriedigung »ämmtlicher Theilnehmer der Excursion 
über die schone Fahrt, nm deren Gelingen sich Unser Obmann des 
Vergn Uttings- Comites, Inspector Klein und Herr Ober Oontrolor 
K I o s b besonders verdient gemacht haben, Ausdruck zu geben, 
andererseits aber nebst unterem oben schon ausgesprochenen Danke 



noch der ganzen Stadt Neulitscheiu. dem löblicheu Gemeinderathe, 
geehrten Local-Comite, dem Neutitscbeiner Gesaugsvereine, dem 



dem 



Gesangsvereine der nsterr. Eisenbahn-Beamten, sowie allen jenen, die 
so aufopferungsvoll an dem Gelingen des Ausringes mitgearbeitet 
haben, ftlr den liebenswürdigen Empfang, sowie für die den Theil- 
nehinern entgegengebrachte Herzlichkeit und Gastfreundschaft den 
besten, herzlichsten Dank des Clubs auszusprechen. 

Der Schriftführer: Ober- Ingenieur Karl Spitzer. 

Neue HcgUnstimmgeii'j. 

Dr. Carl Nagl, praktischer Antt und Hausarzt des „Be- 
anitenhehn Eiihhansen" iu Carlsbad, Bayrischer Hof, Egeistrssse. 
gewahrt den Clnbmitgliedern, welche zum Ourgebranch« nach Carkbad 
reisen, ob diese im Beamtenheim wohnen oder nicht, die g r 5 s « t- 
mögliche Berücksichtigung bei Bestimmung des Honorars für 
ärztliche Behandlung und Besorgung der Analysen. Unbemittelte 
Clubmitglieder werden unentgeltlich behandelt. 
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Fracht porto. 

Von Emil Rank. 

(Schill«) 

Diese 10 Millionen Kronen jährlich entsprechen 
aber bei einer ">" „igen Tilgung und Verzinsung einem 
Oapitalsaufwand von iiOO Millionen Kronen; bis zum Be- 
weise des Gegentheiles durfte zu bezweifeln sein, dass 
<lie Ungarn für, dem bezüglichen Titel zur Last fallende 
Investitionen mehr ausgegeben haben. 

Dies beweist natürlich noch lange nicht, dass auch 
jedes andere Land gut daran thun würde, den ungarischen 
Zonentarif glatt zu übernehmen. 

Es ist nämlich zu beachten, dass der Personen- 
verkehr Ungarns seinerzeit in Folpe Stillstandes der 
wirthsclmftlichen Entwicklung n. s. w. sehr schwach war, 
die vorhandenen Eiseubahnanlagen also einen viel stärkeren 
Verkehr ohne ruinöse Ausgaben für Investitionen be- 
wältigen konnten. 

Werden dagegen z. B. die Verhältnisse Prenssens 
betrachtet, das einen ausserordentlich starken Verkehr 
auf vielen Linien gerade noch bewältigen kann, so müsste 
es nicht nur vom finanziellen, sondern weit mehr noch 
vom Standpunkte der Regelmässigkeit und Sicherheit des 
Verkehres als ein gefährliches Experiment bezeichnet 
werden, den Verkehr durch künstliche Mittel plötzlich 
auch nur um die Hälfte zu steigern. 

Die notwendige Folge wären an vielen Ecken und 
Enden arge Verkehrsstockungen, die den Bau zweiter, 
bezw. dritter und vierter Geleise u. s. w. als unausweichlich 
erscheinen Messen. 

Die. Technik könnte diesem Verlangen selbstverständ- 
lich nur nach und nach Rechnung tragen; abgesehen davon 
wäre auch die plütxliche Meuraufwendung von in die 
Milliarden Mark gehenden Beträgen staatsfinanziell doch 
sehr bedenklich. 

Ein derartiger Stand der Dinge weist auf die abso- 
lute Notwendigkeit hin, mit Tarifermftssignngen. mögen 



sie an sich auch für noch so richtig gehalten werden, 
vorsichtig vorzugehen, d. h. sie nur nach und nach durch- 
zuführen. 

Die Verhältnisse Oesterreich!) liegen nun so ziemlich 
in der Mitte zwischen denen Ungarns nnd l'reussens. 

Es war daher auch das Risiko der Einführung des 
Zonentarife« in Oesterreich bedeutend grösser als in 
Ungarn; das Uebergangsstadium winde glücklich Über- 
wunden, das Ergebnis war im Allgemeinen nicht unbe- 
friedigend. 

Für uns handelt es sich also dem Wesen nach nur 
noch um die Frage, ob von einer bestimmten Entfernung 
an die Fahrpreise gleich hoch bleiben sollen. 

Vor Allem mnss nun der oft gehörten Meinung ent- 
gegengetreten werden, dass eine solche Massregel der 
Gerechtigkeit widerspricht, die für eine grössere Leistung 
eine grössere Gegenleistung verlangt. 

Bei Tarifangelegenheiten kann nämlich die Gerechtig. 
keit. nnr insoweit mitspielen, als unter gleichen Umstünden 
die gleichmässige Behandlung jedes Balinheniltzeis in 
Frage steht. 

Wenn es ungerecht sein soll, für lOOkm so viel 
zu verlangen, wie für 120. dann ist es auch ungerecht, 
für 1 km so viel zu verlangen wie für 10 km. für O l km 
so viel wie für 1 km u. s. w. 

Es handelt sich hier eben nur um die Zweck- 
mässigkeit und nicht um die Gerechtigkeit ; letzterer 
ist Genüge gethan, wenn jeder Bahnbenutzer auf lookin 
zu demselben Preis befördert wird u. s. w. 

Ebenso, wie es zweckmässig ist, Masseinheiten auf 
Rechnungsgrnppen Einheiten aufzurunden, kann es unter 
Umständen auch zweckmässig sein, die H ö ch s t gr e nz e 
eines Fahrpreises festzulegen. 

Die Ansicht mancher Sachkenner ist, dass auch bei 
unserem Zonentarif die Fahrpreise für weite Reisen ent- 
schieden zu hoch sind. d. h prohibitiv wirken und von 
der Bevölkerung drückend empfunden werden. 
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Eine entsprechende Herabsetzung der für weite 
Reisen zu zahlende« Faln-prei.se wäre, also nicht ohne- 
weiteres abzuweisen. 

Dies könnte zwar in verschiedenen Formen geschehen; 
zu beachten ist aber, dass Rücksichten der Betriebs- 
Ökonomie (Ersparung zahlreicher Fahrkartensorten, Ver- 
einfachung der Abrechnung w. s. w.) gebieterisch daliin 
drängen, jener Form den Vorzug zu geben, die in der 
Festsetzung eines Maximalfahrpreises zum Aus- 
druck kommt. 

Wesentliche Einnahmenansfalle, bezw. wesentliche 
Vermehrung der Betriebsausgaben lassen sich leicht, ver- 
meiden, wenn die bezügliche Grenze zuerst etwas höher 
gegriffen und erat nach und nach herabgesetzt wird. 

Es erübrigt nun noch, die Vorschläge Wilhelms 
bezüglich seines ,.Frac htpo rto" näher zu untersuchen. 

In Bezug auf die vorgeschlagenen Eilpost-Sätze 
wird, wenn die bestehenden Eilgntsätze der Eisenbahnen 
zum Vergleich herangezogen werden, durchschnittlich und 
namentlich für grössere Entfernungen eine Herabsetzung 
der Befördernngspreise im Vereine mit einer extremeren 
Zonen- Vereinfachung gewünscht. 

Es ist dies, wie es scheint, hauptsächlich eine Folge 
der von Wilhelm vertretenen Meinung, dass es ebenso 
unbegreiflich als unberechtigt sei. wenn die Post zur Zeit 
mit zunehmendem Gewicht des einzelnen Stückes progressiv 
steigende Porti einhebt. 

Der Tenor der Begründung dieser Meinung gebt 
dahin, das* die Manipulation mit vielen kleinen Paketen 
viel zeitraubender gei. als jene mit wenigen grossen. 

Es dürfte aber das Gegentheil der Fall sein ; ist 
leichter, mit 20 Paketen zu 5 kg. als mit e inem umfang- 
reichen Colin von 100 kg Gewicht zu hantiren. 

Diesem Umstände tragen auch die bestehenden Post- 
tarife Rechnung, indem sie mit der wachsenden Wahr- 
scheinlichkeit ein- oder mehrmaliger Umladung, d. i. mit 
zunehmender Entfernung, das Porto progressiv zunehmen 



Diesem Grundsatze entsprechend, würde ja auch 
gegen das für den Massenverkehr in Antrag gebrachte 
Fallenlassen des Werthsystems in der Voraussetzung 
nichts einzuwenden sein, dass die Befördemngspreise ent- 
sprechend niedrig sind 

Mit letzteren sind wir allerdings noch lange nicht 
so weit. 

Um die Bedeutung des von Wilhelm für den 
„Massen verkehr" gemachten Vorschlage« zu veranschau- 
lichen, sollen in folgender Tabelle die von ihm vor- 
geschlagenen Sammelladungssätze mit jenen der Classe A 
und die für sonstige volle Wagenladungen empfohlenen 
niedrigsten mit jenen des Ausnähmet arifes II der flsterr. 
Staatsbahnen verglichen werden. 

Es betragen: 



Im tfebrigen nuiss darauf aufmerksam gemacht 
weiden, dass namentlich die österreichischen Eisenbahnen 
für den Eilgut verkehr bereits angefangen haben, besondere 
Frachtermässigungen zu gewähren, wenn auch nur im 
Verkehr zwischen bedeutenderen Orten. 

Ob und inwieweit es sich empfiehlt, diesen Vorgang 
zu verallgemeinern, bedarf natürlich eingehender Unter- 
suchung, die zweckmässigerweise in Zusammenhang mit 
jener zu bringen ist, die sich anf die erweiterte Abfer- 
tigung mit Marken bezieht. 

Ganz von der Hand zu weisen ist die Sache ge- 
wiss nicht. 

Die in Antrag gebrachten Abrundnngen in der Ent- 
fernung sind wohl lediglich nach dem allgemein aner- 
kannten Grundsatze zu beurtheilen, dass die Abrundnngsart 
der Grösse des in Frage kommenden Objectes entsprechen 
soll; gegen weitergehende Abrundnngen ist wohl an sich 
nichts einzuwenden. 
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In den General- Vorschlägen Wilhelms befindet 
sich nun vor Allem eine Lücke insoferne. als er flir die 
Beförderung von gewöhnlichem Fracht Stückgut überhaupt 
nichts vorsieht, während es doch klar ist, dass nicht alles 
Stückgut in Sammelladungen gehen und auch — in 
Folge zu hoher Sätze — nicht als Schnellgnt befördert 
werden kann. 

In dieser Hinsicht genügt es. darauf zu verweisen, 
dass der Frachtsatz der ('lasse II der österr. Staats- 
bahnen für lim kg und M" km M5 h. Wilhelm'« Eil- 
\ postsatz aber 2«mi h beträgt, 

Die Handelswelt würde mit einer derart summa- 
■ rischeu Behandlung wohl kaum einverstanden sein. 

Es soll auch nicht weiter untersucht werden, wie 
j sie sich zu der vorgeschlagenen Sataerhöhung für kleinere 
i Entfernungen verhalten würde; an sich Hesse sich gegen 
eine solche Erhöhung auch einwenden, dass dadurch der 
Wettbewerb des Strassenfuhrwerkes gekräftigt werden 
würde. 

Anf die mechanische Art der Preisbildung Wilhelm'« 
ist wohl deswegen kein Gewicht zu legen, weil letzterer 
seine Zilleinansätze selbst für ändertuigslähig erklärt. 

Der schwerwiegendste Einwand gegen die Vor- 
schlüge liegt in Folgendem : 

Es wird derzeit wohl kaum mehr bestritten werden 
können, dass das in den Eisenbahnen investirte. enorm 
grosse Capital eine mindestens landesübliche Verzinsung 
und angemessene Tilgung linden muss. 
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Die Voraussetzung hiefttr ist aber eine entsprechend 
hohe Reineinnahme, die nicht nur von der erzielten Roh- 
einnähme, sondern auch von den Ausgaben 
f ü r B a h u e r h a 1 1 u n g, B a h n e r w e i t e r u n g u u d 
Retrieh abhängt. 

Die» vorausgeschickt, mögen nun behufs Illustriruug 
der tinanziellen Bedeutung der W i 1 h e 1 m'scheu Vorschläge 
Ziffern folgen, die — mangels anderer — den Verkehr 
der Oesterr. Nordwest bahn (gar. N., t>27 km) 
im Jahre 189R bei retten, mit dem Bemerken, dass unt er 
Berücksichtigung der auf dieser Bahn gewahrten Fracht- 
ermässigungen angenommen wird, die Güter des Spccial- 
tarites :t würden durch die vorgeschlagenen Satzermässi- 
gungeii nicht betroffen. 



E< wutJeu befördert 


Tünnen (rund) 
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Es muss nun auffallen, dass von den mindest- 
werthigen Gütern, das sind jene de* Spccialtarifes 3, so 
wenig befördert wurde, obgleich die für dieselben eiu- 
gehobeneii Frachtsätze, wenn die bestehenden Fracht- 
ermässigungen berücksichtigt werden, nicht wesentlich 
von den neu vorgeschlagenen abweichen. 

E-» ist also anzunehmen, dass diese Güter auch bei 
Annahme der letzteren nicht in erheblich grössereti Mengen 
zur Beförderung gelangen wttrdeu. 

Demgemäss müsste der zu erwartende Emnahmeu- 
Ausfall durch Zunahme der Beförderung höberwerthiger 
Güter gedeckt werden. 

Dieser Ausfall würde ohue wesentliche Verkehrs- 
Steigerung ein bedeutender sein, wie sich ergibt, wenn 
die von Wilhelm vorgeschlageneu Sätze mit den be- 
stehenden verglichen werden; es betragen nämlich: 
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Gering gerechnet, würde also der Ausfall beim Aus- 
Lleiben einer Verkehrssteigerung beim gar. Netz der Oesterr. 
Nordwestbahn rund 9 Millionen Kronen per Jahr 
gegenüber der Einnahme aus dem Frachtgutverkehr des 



Jahres 1898 von rund 15 Millionen Kronen betragen, 
d. h. diese Bahn wurde die laufenden Betriebs- und 
Erhaltlingskosten nicht decken köuueu 

Es bliebe also nur die Hoffuung, dieseu Ausfall 
durch eine, auf höher werthige Güter beschränkte Ver- 
kehrssteigerung wett zu machen. 

Abgesehen davon, dass der Verkehr durchschnittlich 
um mehr als Kmi.v steigen, dalier eine gewaltige Ver- 
mehrung des Aulagecapitales nnd der laufenden Betriebs- 
kosten mit sich bringen müsste, muss die Möglichkeit des 
Eintretens einer solchen Verkehrssteigemu g innerhalb 
kurzer Zeit an sich ernst bezweifelt werden. 

Langjährige Beobachtung des Verkehrs führt viel- 
mehr zu dem Schlüsse, dass eine so enorme Steigerung 
nicht erwartet werden kann, was ja auch durch die Er- 
fahrungen bestätigt worden ist, welche die öst«rr. Staats- 
bahneu seinerzeit mit ihrem besonders niedrigen Güter- 
tarife gemacht haben. 

Der Grund für die Erscheinung, dass oft anscheinend 
bedeutende Frachtermässigungen für nicht fast werthlose 
; Güter eine ausschlaggebende Verkehrssteigerung nicht 
, herbeigeführt haben, liegt in der Thatsache, dass für die 
Mehrzahl der Güter der Frachtunterschied viel zu gering 
ist, um einen erheblichen Einfluss ausüben zu können. 

Jeder unbefangen Urtkeilende wird zugeheu müssen, 
dass der Unterschied zwischen den vou Wilhelm vor- 
geschlagenen und den früher angeführten bestehenden 
| Wagenladungssätzen thatsächlich zn gering ist, um revo- 
j lutionär wirken zu können, wenn er folgendes Beispiel 
betrachtet : 

be t r ügt 

iler l'uU-rscim-il 

Kdr ein Out der Durcb«hnitU- der FraehWilU« bei 

der Olaaac HandeUwerth einer Entfernung 

von 400 km 
Kronen für 100 kg 
| Kupfer, gewalzt A 180 1'63 

Pottasche . . . B 55 0»8 

t/biliialueler . 0 25 034 

Welchen Einfluss kann die Herabsetzung des Ver- 
; kaufspreises um eine so geringe Summe auf den Cousum 
haben? 

Der Schreiber dieser Zeilen weiss sehr wohl, dass 
die Gewiune, mit denen sich Gütererzeuger und Händler 
bei manchen Massenartikeln begnügen müssen, ebenfalls 
sehr gering sind und dass eine Herabsetzung der Fracht 
um die angeführten Beträge für sie eine grosse Rolle 
spielen kann. 

Ks handelt sich aber hier nicht um dieses, durch 
den freien Wettbewerb herbeigeführte Verhältnis, sondern 
ersichtlich nur um die Frage, ob der Cousum 
durch eine derartige Preisverminderung 
erheblich gesteigert werden kanu und das muss 
doch ernst bezweifelt werden. 

Damit wäre aber die Wirkung einer solchen Fracht- 
ermässigung auf einen gewaltigen Einnabmeuausfall für 
die Eisenbahnen beschränkt, der, da sich die Betriebs - 
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kosten mindestens nicht verringern würden, ausschliesslich 
in der verminderten Iteiueinnahuie zum Ausdruck kuiiiiueu 
wurde. 

Was dies aber bedeutet, ist leicht zu ermessen ; von 
einer auch nur aunähernd genügenden Verzinsung und 
Tilgung den Anlagecapitales der Eisenbahnen, das z. D. 
für Oesterreich rnnd 2'/ a Milliarden Kronen beträgt, 
könnte nicht die Rede sein. 

Der Ausfall müsste -- abgesehen von den Privat- 
bahnen, die solche Experimente, ja Uberhaupt uicht machen 
können — durch Erhöhung bestehender oder Einführung 
neuer Steuern gedeckt werden. 

Wilhelm, der als Jurist ja auch Wirlhschallslehre 
studirt hat, brauche ich wohl nicht erst nachzuweisen, 
dass dies kaum durchführbar wäre. 

Da also einerseits feststeht, dass eine gewaltige 
Steigerung des Verkehres iu uiinderwe.rthigcu Gütern uur 
im Wege ganz extremer Herabsetzung der Beförderung*- 
preise und mit der Folge starker Erhöhung der Betriebs- 
auslagen möglich ist, andererseits kaum zu bezweifeln 
ist, dass der Unterschied zwischeu den bestehenden und 
derart extrem niedrigen ßeförderungspreiscu eine mass- 
gebende Steigerung des Verkehres in höherwerthigen 
Gütern nicht erwarten lässt, muss auch die Einführung 
des von Wilhelm empfohlenen Wageniamn-Sy Stentes 
für den Frachtgutverkehr als unzweckmäßig bezeichnet 
werden. 

Dass sich auch auf Grund des Wei Uisystemes wesent- 
liche Vereinfachungen erzielen lassen, beweisen die Ver- 
hältnisse Deutschlands, obwohl auch letzteres die zu- 
lässige Grenze der Vereinfachung noch nicht erreicht hat. 

Der übrige Inhalt de« Buches bezieht sich auf 
allgemein wirtschaftliche Betrachtungen, deren Tenor 
darin besteht, dass der (Amsmnent der wichtigste Factor 
sei uud dass iu erster Linie getrachtet werden müsse 
dessen Consumfahigkeit durch Zahlung höherer Löhne u. s. w. 
zu erhöhen ; erhöhter Consum bringe erhöhte Prodtictious- 
und Handelstätigkeit uud als deren Folge eine Erslaikung 
der ganzen Staatswi ithschaft. 

Dieser Tlieil der Ausführungen Wilhelms ist im 
grossen Ganzen als ziitrelfend anzuerkennen. 

Wenn angesichts der schweren Ausfälle Wilhelms 
gegen die Fachleute seine Vorschläge hier einer möglichst 
objectiven Besprechung unterzogen worden sind, so geschalt 
dies deshalb, weil der Schreiber dieser Zeilen der Meinung 
ist, dass in der Behandlung von Fachfragen strengste 
Objcctivitilt auch dann angezeigt ist, wenn es die Gegen- 
seite für gut befindet, anders vorzugehen. 

Elektrischer Betrieb der Berliner Stadtbahn. 

Die Berliner „Elektrotechnische Zeitschrift* bringt in 
ihrem vorjährigen Hefte 40 einen »ehr interessanten Artikel 
über den von der l'nion-Elektricitilts-UesellBrhaft projiviirton 
elektrischen Betrieb der Berliner Stadt- nud Biugbahn, von 
dem, mit Rücksicht auf da« grosse Interesse, welche» weite 
Kiels« an der Vervollkommnung des elektrische!! Bahnbetriebe« 
nehmen, hier ein kurzer Auszug initgetheilt werden möge. 



Das Problem, aof Fernbahnen schneller nud Öfter als 
gegenwärtig zu fahren, Jässt sieh bekanntlich nur durch Ein- 
führung de« elektrischen Betriebes lösen, zu dosten Studium 
sieh in Deutschland bereits eiuo eigene Gesellschaft unter dem 
Titel „Studicng'sellschaft für elektrische Schnellbahnen" ge- 
bildet hat. Bei den grussen Schwierigkeiten, welche vorläufig 
der gedeihliehen Lösung dieses IYohlemes entgegenstehen und 
im Hinblicke auf die »ehr Ökonomisch arbeitende und schwer 
zu coneurrenzirende, moderne Schnellzugs- Locoinotive ist n 
vielleicht gcttitheu, schrittweise vorzugehen und sich vorläufig 
praktisch mit der Anwendung der elektrischen Förderung auf 
die, ein llcbergangsglied zwischen Fernbahnen und elektrischen 
Straßenbahnen bildenden Stadtbahnen zu beschäftigen. 

Die Union-Elektricitäts-Gesellschaft tut nun für den 
Betrieb der Berliner Stadtbahn, welcher durch die vorhandenen 
Mittel kamu mehr aufrecht erhalten werden kann, ein l'roject 
ausgearbeitet und dem Minister für öffentliche Arbeiten vor- 
gelegt, welches ein bei der Stadibahn in Chicago angewendete* 
System der elektrischen Förderung mit Motorwagenzüge», 
allerdings bedeutend verbessert, benutzt. 

Die Vorzüge des elektrischen Betriebe« gegenüber dem 
Dampfbetriebe bestehen in der Annehmlichkeit desselben liir 
diu Fahrgäste und die Umgebung der Bahn durch Fortfall 
de» belästigenden Bauches, durch bessere Beleuchtung und 
Verminderung des Geräusches — Umstünde, welche bei einer 
so dicht bevölkerteu Metropole wie Berlin sehr in'» Gewicht 
fallen. 

Dann ist zu beiücksichtigen, dass den Zügen ein wesent- 
lich grössere* Fassungsvermögen gegeben werden kann ; 
wahrend jetzt die Stadtbahnzttgc in Berlin normal aus nenii 
zweiachsigen Personenwagen und einer Dampflokomotive be- 
stehen, sollen iu Hinkunft silmmtlicbe Züge aus je acht vitr- 
achKigen Motorwagen zusammengesetzt werden, die SO"/,, rnetr 
als die gegenwärtig benutzten Wagen fassen, so dass d«r 
neue Nornialzug einem alten Zuge von H'i Wagen entspricht; 
das neue elektrische Betriebssystem Besse übrigens die Bild an £ 
noch längerer Züge (bis zu zwölf Wagen) zu. 

Einen grossen Vortheil haben die aus Motorwagen be- 
stehenden Zöge, insbesoiidei'B auf Stadtbahuon mit sehr kurzen 
Statiousstreeken, dadurch, dass dieselben weil schneller von 
den Haltepunkten anfahren, so dass die Zeitfolge der Züge 
auf der Berliner Stadtbahn von drei auf zwei Minuten ver- 
ringert werden könnte. 

Die Beschleunigung der Fahrt beim Anfahren beträgt 
nämlich bei Dampflokomotiven nur 015 in per Secunde, bei 
einem aus Motorwageu bestehenden Zuge beiläufig 0 i*» m, ja, 
wie Versuche in Chicago gezeigt haben, bis () - 9 m per Se- 
cunde ; diese letztere Beschleunigung wäre aber fdr die Fahr- 
gäste schon unangenehm uud daher nicht anzuwenden. Sind 
80 Sccuuden nach der erfolgten Abfahrt ans dorn Haltepunkte 
verflossen, so ist der elektrische Zug dem Dampfzuge schon 
um 62" ,, vorausgeeilt; die Geschwindigkeit von 8 0 km per 
Stunde wird bei den Moiorwagenziigen nach uiner Minute, bei 
den mit Dampfbetrieb erst nach der fünffachen Zeit erreicht. 

Fuhrt mau ausserdem ein selbstthAtiges elektrisches 
Sicherungssystem für das Fahren in Rauiudistanz ein, so 
• könnte das Folge-Intervall der Züge noch weiters gekarxt 
werden und die Leistung bei Anwendung vnu Zügen mit 
zwölf Motorwagen eine Steigerung auf das Vierfache der 
jetzigen erfahren. 

Die ausgezeichnete Eigenschaft des Motorwagenznge*. 
schnell anzufahren, fahrt aber auch herbei, dass eine Ver- 
minderung des Energieverbrauches bezw. der Hrcnisvcrlnste 
resnltirt ; denn der Dampfzug erreicht seine Maxiroal-Ge- 
schwindigkeit bei den kleinen Stationsstrecken der Stadtbahn 
ers; kurz vor der Ankunft in der nächsten Station ; es imi" 
daher behufs Bremsung des Zuges eine grosse Energiemenge 
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nutzlos vernichtet werden; der elektrische Zug erlangt die 
Maximal-Geschwindigkeit viel früher, kann daher bei der 
Auiütherong an den nächsten Haltepunkt dieselbe wieder 
massigen und benöthigt zum Brennen viel weniger Energie. 
Ma» kann annehmen, dag» die mittlere Fahrgeschwindigkeit 
bei elektrischem Betriebe, am 20 V höher, die verlorene 
liiemsenergie um 20% geringer als heim Dampfzuge ist. 

Beim Dampfbetriebe braucht der Zug auf der Loco- 
motive eine vollständige Dampfet-zeugungs-Anlage mit Zubehör, 
Kuhle und Wasser als todtca Gewicht, wahrend bei dem 
elektrischen Systeme nur Motorwagen angewendet werden, 
welche die in (.'entral-Kraftanlacen sehr ökonomisch producirte 
elektrische Energie anfuehmeu. In diesen Centraianlagen kann 
die Energie viel billiger erzeugt werden, als in den einzelnen, 
räumlich ziunmniengepressten Dampfanlagen der Locomotiveii, 
welche nicht Im Staudo sind, die Hilfsmittel der Centralen 
als t'ondensation, Economiser, Dampfüberhitzer, mechanische 
Feuerung etc. anzuwenden. 

Durch Verwendung von in dun Unlerstatlonen angeord- 
neten l'ufferbatterien ist eiuo nahezu gleichförmige Ifelastuug 
der ohnehin höchst rationell arbeitenden grossen Dampf- 
maschine nnd dadurch ausgezeichnete Ausuiitzung des Hrenn- 
matrriales und Verringerung des Aufsichtspersonales gewilhi- 
leistet. Die in der elektrischen Leitung und in den Elektro- 
verluren gehende Energie bleibt in ihren Kosten weit 
den, durch Centralisirung der Energie-Erzeugung er- 
haltenen liewinu zurück. 

Die massigere Anwendung der Bremse beim elektrischen 
Betriebe hat ausser Ersparnis von Energie Verminderung der 
Radreifen- nnd Bremsklotz-Abnutzung, dann des Gcleise-Ver- 
schleisBü» zur Folge ; der Elektromotor erzengt keine hin- und 
hergebenden Bewegungen, schont also gegenüber der Danipf- 
loevmotive den Ober, und Unterbau; übrigens ist auch der 
Raddruck der Motorwagen kleiner als der dor Locnuiotlven. 

Die grossen Motorwagen lassen ferner eine Fahrge- 
schwindigkeit bis 131» m pro Secnnde zu, was ebenfalls zu 
tionsten des neuen Systeme» spricht. 



Auf die Berliner Stadlbahn übergehend, ist vor Allem 
zu bemerken, das» sich der Verkehr auf derselben vom 
Jahre 1884 bis 1897 im Durchschnitte um mehr als l'-i" a 
v»n Jahr zu Jahr erhöht hat; 1HH-1 wurden 1D ö Millionen, 
1 8*.»7 dagegen 5ti'5 Millionen Personen, also mehr als räufmal 
der ersteren Ziffer, betordert. 

E» ist daher die ansserste Grenze der Leistungsfahig- 
keit der Stadtbahiilinien bei dem heutigen Betriebssysteme 
schon erreicht und eine, auf die künftige Verkehrssteigerung 
ausreichend Bedacht nehmende, mehrfache Vergrösserung der 
Leistungsfähigkeit unbedingt nöthig. 

Dazu soll nun das neu einzuführende amerikanische 
System führen, welches mit seineu Verbesserungen der Haupt- 
sache nach aus Folgendem besteht. 

Die elektrische Energie wird für die gesummte Babn- 
anlage in zwei grossen KrafUtntioncu auf beiden Seiten des 
Bahnnetzes mit Gleichstrom- und Dreileiter-System bei 600 Voll 
Spannung erzeugt und dem, lediglich ans vierachsigen Motor- 
wagen bestehenden Znge mittelst einer neben jedem (ieleise 
angebrachten Leitungsschienc und Gleitschuheu zugeführt, 
wobei die Schienen als Mitielleiter fungiren. Als Ort der 
Centralanlagcu wurde im Westen die liegend beim Lietzensee, 
im Osten die beim 8tralau-Rnmmelsburger See gewühlt, wo- 
durch billige Kohlenzufuhr erreicht ist. Durch die Anlage 
zweier Centralen an den Endpunkten kann die ganze Linie 
auch bei einer Leitungsunterbrechung mit Strom versorgt 
werden. 

Obwohl die grosse Ausdehnnug der Balm die Anwendung 
hochgespannten Wechselstromes zu empfehlen schien, hat man 



zur Erhöhung der Betriebssicherheit, dann um Speise- und 
Rückleitungen zu vermeiden, die Gleichstromvertbeiluug nach 
dem Dreilei ler-Sy steine aeeeptirt. Der hlebei nöthige grossere 
Kupfer verbrauch wird durch die Ersparnng an Isolaiions- 
materiale für die Hochspannungsleitungen aufgewogen. 

Da die Conlactschienen trotz der Hulzüberdachung für 
Unberufene erreichbar bleiben, ist die Spannung mit 60t) Volt 
gewühlt, welche den die Leitung Berührenden zwar gehörig 
erschreckt, aber nicht verletzt oder tödtet; bei Wechselstrom 
könnte unter dieter Voraussetzung nur eine Spannung von 
350 Volt angewendet werden, welche selbstverständlich grösseren 
Materialverbrauch herbeiführen miisste. 

Die Strouistösse bei der ungeheuere Energiemengen 
verbrauchenden Anfallt maiiipulatiou, werden durch als Puffer 
wirkende Aceuniulator- Batterien neutralislrt, wolcho bei Au- 
wendung von Wechselstrom, Umformer erfordern würden. 
Diese Batterien dienen auch bei Unterbrechung der Haupt- 
leitung als Reserve. Die Telephouleituugen werden, im Gegen- 
sätze zum Wechselströme, bei Gleichstrom nicht beintiusxt ; 
auch „vagabundirende" Ströme treten nicht auf, da beim 
Dreileiter-Systeme der Strom durch da» Geleise nicht zur 
Kraftstation, sondern von dou Zügen dos Geleises für die 
Hinfahrt nach den nächsten Zügen des Geleise« für die Rück- 
fahrt geleitel wird, daher der Spannungsabfall im Geleise 
gering bleibt 

Die Erzeugung der elektrischen Energie mittelst Dampf 
ist demnach bei dem projectirten Gleichstrom-Systeme mit 
Auwendung aller erdenklichen Hilfsmittel der modernen 
Maschinentechnik ohne Vermittlung von Speiseleitungen möglich 
und kann direct iu die, einen Nutzeffect von 96 * aufweisenden 
Cuntactschienen geleitet wetden. 

Jede der beiden KrafUtationcu enthalt zehn Nebenschluss- 
Gleichstrom-Dynamos mit je 760 Kilowatt Leistung, von denen 
je zwei directe von einer Dreifach-Expansions-Maschine beeter 
Construction mit 2000 — 2500 pferdekräftiger Leistung ge- 
triebeu werden ; dieselben besitzen CondeusalJona-Vorrichtuug, 
Economiser, Dampfuberbitzer, mechanische Feuerung, elek- 
trischen Kohluutransport etc. Normal arbeilen acht dieser 
Dampfmaschinen, während die zwei restlichen die Reserve 
bilden; als solche fungirt auch der Energieüheisjliu»« von 
25 V dieser Maschinen, dann die Accnmulaior-Batterien. 

Die Stromzuführungs-Anlage besteht aus senkrecht auf 
die Schienen liegenden und mit den Schwellen verschraubten 
Tragholxern, darauf befestigten Isolatoren, den mittelst 
Schieuenhalter und Klemmen mit den Isolatoren verbundenen 
Leitungsschieuen und einem Holzschutzdache. Die Traghölzer 
sind aus impiügnirten kiei'eriien Kauthol/.stücken zusammen- 
gesetzt und tragen die aufgeschraubten Isolatoren ; selbo be- 
stehen aus einem Gusscisenfusae und einer Poreellan- Doppel- 
glocke; ausser der Ausfüllung der Zwischenräume durch eine 
geeignete Füllmasse, bilden dünne Schichten von Elsengumme 
ein elastisches Medium zwischen Eisen und l'orcellan und er- 
höhen die Isolirung. Das imptägnirte Hulzschutzdach dient 
auch zur Ableitung des Regen wassere. Die Entfernung der 
Isolatoren betragt drei Meter. Die Lcitungsschionen liegen 
beide nach der Mitte des Doppclgcleises ; nur bei Weichen 
und Bahnhofsteigeu rücken dieselben auf die Aussenseite; 
dieser Wechsel der Leitung wird durch unterirdisch gelegto 
Gummihebel verbunden. Die Schleiffliiche der Leitungs9chienen 
steht vertical, wodurch Verunreinigungen durch Schnee und 
Wassor nicht so leicht haften und die Stromabnahme-Vor- 
richtung iu ruhigerer Lage zur Schleiffiaeho verbleibt. 

Jede der 38 Unterstationen enthält eine Batterie von 
550 Zellen mit einer Capaciläl von 800 Amperestuudcn bei 
clnsiiliidlieher Entladung ; ausserdem eine Zusatz-Dynamo nebst 
Motor mit den nöthigen Messinstrumenteu zum Nachladen der 
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Batterie während der Nacht. Die Betriebszeit währt täglich 
19 Stunden. 

Di« vierachsigen Wagen besitzen auf ihren Achsen zwei 
175pferdlge Elektromotoren mit 2 4 t (Gewicht, die elektrischen 
Contaet-, Schalt- und Regnlirnngsapparate, sowie, die elektrische 
Beleuchtung und Beheizung. Die Elektromotoren der Wagen 
sind so kräftig dimensionirt, dass anch Anhüngewagen mit- 
gegeben werden können. 

Der rogulirciide Mechanismus, der sogenannte „ Controller", 
ist nnler dem Wagenkasten angebracht; sämmtliche Controller 
des Zuges werden durch den in dem vordersten Abtbeil de» 
ersten Wagen* befindlichen Führer vermöge eines kleinen, 
mit dem Controller in Verbindung stehenden Hilf»- Elektro- 
motor* durch Drehung eines Schalthebels bothätigl, der auf 
, Fahrt", „Au» - und „Bremse" gestellt weiden kann, (übt 
Her Führer den Hebel auf »Fahrt 14 , so seht der Strom durch 
den Hilfsmotor, derselbe beginnt sich zu drehen und bringt 
die Controllei walze sprungweise in ihre Endstellung, in der 
sin so lange verbleibt, bis der Hebel auf „Aus" gegeben 
wird; dann schnellt die Walze in ihre Normallagu zurück 
nud der HauptKlrom wird wieder unterbrochen. Stellt man 
deu Hebel auf „Bremse"', so werden die Hauptniotoren des 
Wagens in Generatoren umgeschaltet, welche die lebendige 
Kraft des Zuges in Elcklriciläl, bezw. Wärme umsetzen. 

Durch diese Anordnung wird die Beschleunigung des 
Znges während der Anfahr|Hsriode vollkommen unabhängig von 
der Thktigkeit des Führers gemacht und es ist demselben 
unmöglich, die Motoren durch zu schnelles Einschalten über- 
mässig zu beanspruchen oder durch den enl gegellgesetzten 
Vorgang grosse Verluste in deu Vorschalt- Widerstunden zu 
erzeugen. 

Die Motorwagen stehen gegenseitig nur durch vier dünne 
Leitungen, mit Verbindungen ähnlich den der Luftdruckbremse 
flir die Hilfsmotoren (nicht durch Hauplstromkabel), in Ver- 
bindung; bei Versagen eines Tbeiles der Statkstfomeinrichtuug 
wird also nur der betreffende Motor beeinnosst. 

Da der Führer ant' beiden Enden des Zuges einen Ab- 
theil mit Controller znr Verfügung hat, braucht der Zug nicht 
umrangirt zu werden. 

Die Bremsung erfolgt bei einer Maxiuial-Fahrgeschwin- 
digkeit der Züge von 50 km pro Stunde und 0 5 tu Ver- 
zögerung pro Secunde mittelst Luftdruckbremse : dann können 
die Fahrzeuge auch durch die Umsclialtnng der Motoren auf 
Generatoren elektrisch gebremst werden ; die Druckluft er- 
zeugt ju eine an den Zugseudeu angebrachte, elektrisch be- 
triebene Luitpumpe. 

Die Heizung vollzieht sich elektrisch, indem die beim 
Aufahren von deu Y'orschaltwiderstäudcn absorbirte Energie 
in Würm« umgesetzt wird, dann durch mit dircetem, regulir- 
barem Strome gespeist« Heizkörper; die Vorbehalt-, bezw. 
Bremswiderstitnde werden zu diesem Behüte in doppelter Aus- 
führung in jedem Wagen angebracht, wovon der eine Salz 
nur im Winter verwendet wird und sich gleichmäsaig niitei- 
die Sitze vertbeill; der andere, welcher dem Somineidieiiste 
dient, liegt unter dem Wagenkasten. 

Diu Aulagekosten dieser Einrichtungen dürften sich auf 
2« Millionen Gulden stellen, und zwar für Gründern erb 0 <l . 
Kaulichkeiten 11 ; zehn Dampfmaschinen mit zwanzig Dynamos 
und sonstigen maschinellen Hinrichtungen 4 I : Leitungen, 
Geleise, Sclinppen, Werkstätten 4*2; Accumulaturen, Schalt- 
Vorrichtung, Anschlüsse 3 « ; 4IM) Motorwagen, vierachsig mit 
«0 Plätzen dritter, uud 4'» Plätzen zweiter ( lasso 114: 
dann Verschiedenes 0 9 Millionen Gulden. 

Die Betriebskosten wurden mit 53 Kreuzer pro Zugs- 
kilometer gegen 7 4 Kreuzer beim Dampfbetrieb cimittdt, »,,. 
uach stellt sich der elektrische Lietrieb tun 28 " ..'„ billiger. 



Auf der Sonth Side Elevated Kailroad in Chicago ist 
dieses System mit 150 Motorwagen eingeführt und hat den 
Betriebs-Coöfticieuteu von 73-« auf 45 4% reducirt. 

In Berlin, wo das System bedeutende Verbesserungen 
erhält, wird dasselbe demnach auch mindestens ähnlich« 
günstige Betriebsei folge erzielen nnd bedeutet in der so 
wichtigen Frage des elektrischen Bahnbetriebes einen nicht 
zu unterschätzenden Fortschritt. W a 1 z e 1. 



Die Klseuhuhiieii der Erde. 

Wir entnehmen dem Hefte 3 (für M.ii und .Inni) des 
laufenden Jahrganges des vom königl. prenssischen Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten herausgegebenen .Archiv für Eisen- 
bahnwesen 14 folgende sehr interessante Daten : 

Am Schluss« des Jahres lM!)8 hatte das Gesatnmt- 
KiseubalinueU der Erde eine Strecken Länge von 752.472 km 
(gegen 733.789 km im Jahre 1897), also eine Länge, welche 
um mehr als 1 ODO km grösser ist, als die des 18" 4 fachen 
Erdumfanges am Acqaator. Die Gesamrat-Geleieltlnge würde 
sich natürlich viel grösser ergeben. Am Ende 181*0 betrug 
die gesatutute Eisenbahnlänge der Erde 6 15.927 km, Eudo 
1891 «87.505 km, Ende 189« 71«.393 km, Ende 1897 
733.789 krol. 

Von dieser gesammten Bahnlänge entfallt die grossere 
Hälfte auf Amerika, u zw. 38«.732 km. Dann folgt Europa 
mit 2«'.). 743 km. Asien mit 55.«<>S km, Australien mit 23.334 km 
und endlich Afrika mit 17.058 km. 

Von den einzelnen Kelchen stehen bezüglich der eigenen 
Eiscubaknlängeu obenan die Vereinigten Staaten von Nord- 
amerika, welche in demselben Zeitpunkte 299 911 km aufzu- 
weisen hatten. Hierauf i*t das Deutsche Reich mit 49.5«0km, 
das europäische Rnssland einschliesslich Finnland mit 42.535 km, 
Frankreich mit 4l.7»»3km, Britisch-Ostindiuu mit 35.384 km, 
Oesterreich-Ungarn einschliesslich Bosnien und Hercegovina 
35.113 km und Grossbiitannieu und Irland mit 34. ««8 km zu 
nennen. Von den übrigen europäischen Staaten folgen dann 
Italien mit 15.715 km, Spanleu mit 13.048 km, Schweden mit 
10.240 km, Belgien mit «1)89 km, die Schweiz mit 3708 km, 
die Niederlande einschliesslich Luxemburg mit 3164 km, 
Rumänien mit 305 I km, Dänemark mit 2605 km, die europäische 
Türkei, Bulgarien, Kumelien zusammen mit 25«9km, Portugal 
mit 23«2 km, Norwegen mit 1981 km, Griechenland mit 952 km, 
Serbien mit 570 km und endlich Malta, Jersey uud Man zu- 
sammen mit 1 10 km Eisenbahnläugen. 

Pro 100 km J Bodenrläcbe entfallen in Belgien, als 
dem mit Eisenbahnen am dichtesten ausgestatteten Lande, 
20 tj km Eisenbahnen, in Sachsen 18 « km, in Baden 12 5 km, 
Elsnss-Lothringeu 12 2 km, Grossbritannicu und Irland 10 9 km, 
im gesammteu Deutschen Kciche im Durchschnitt 9'2 km, in 
der Schweiz 8 9 km, in der Niederlande 8'S km, in IVenssen 
8 5 km, in Frankreich 7 '9 km, in Bayern 7'« km, in Däne- 
mark «8 km, in Italien 5-5 km, in Oesterreich-Ungarn iucl. 
Bosnien und Hercegovina 5 2 km; daun folgen Spanien und 
Portugal mit je 2 5 km und Schweden mit 2o km Eiseubalm- 
längen pro 100 km- Flächeninhalt. Die übrigen europäischen 
Länder sind weitaus spärlicher mit Eisenbahnlinien versehen. 
Die kleinsten Zahlen weiseu Russland incl, Finnland mit 
O'S km und Norwegen mit 0 6 km auf. Von den ausser - 
europäischuii Lim lern stehen in Bezug auf dieses Ver- 
hältnis die Vereinigten Staaten von Nordamerika mit 3 8 km 
obenan. Dann folgen Portugiesisch Indien und die australische 
t'ulonie Victoria mit je 2 2 km. Die iibrigeii Länder zeigen 
wesentlich kleinere Zahlen. 

Ein sehr geändertes Bild cegeu da» vorstehende gebet) 
die verschiedenen Verhältnisse der Bahnlängen zu der Bevöl- 
kerungszahl der einzelnen Länder. 
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In dieser Richtung steht die dünnbevölkerte Colonie Queens- 
land (Australien) mit 88 3 km Eisenbahnen auf je 10.000 Ein- 
wohner obenan. Hiernach folgen die Colonie Süd-Australien mit 
8t'l km, der Oranje-Freistaat mit 63'8km, Brltisch-Nordamerika 
mit 517 km, die Colonie Neuseeland mit 48'6 km, Nenfnndland 
mit 4.V3 km, die Colonlon Victorin und Tasmanien, mit 43 0, bezw. 
42 8 km, die Vereinigten Staaten mit 42 « km. Wesentlich 
kleinere Zahlen fallen auf die gleiche Einwohnerzahl der enro- 
plinhen Lander, von welchen Schweden mit 20 4 km an 
erster Stolle zu nennen tat. Der Reihe nach folgen sodann 
lifo Schweiz mit 12'2km, Dänemark mit 11 '3 km, Rayern mit 
112 km, Frankreich nnd Baden mit je 10 - 9 km, Elsass- 
Lothringcn mit 10-8 km, das Deutsche Reich im Durchschnitt 
mit 9-5 km, Norwegen mit 9-3 km, Prenssen und Belgien mit 
je 9-2 km, Grnsi-britannien nnd Irland mit 8 6 km, Oesterreich- 
Ungarn mit. Bosnien nnd Hcrcegovina mit 7 8 km (ebenso 
Württemberg), Sachsen mit 7-4 km, die Niederlande (ein- 
schliesslich Luxemburg), mit 6*1 km, Rumänien mit .VI km, 
Italien mit 5 0 km, Portugal mit 4 (1 km, Rnssland einscbliess- 
lieh Finnland mit 4 0 km, Griechenland mit. H-8 km, die euro- 
pSische Türkei, Bulgarien, Humelien mit 2 7 km nnd Serbien 
mit 2 5 km Eisenbahnen pro IO.iiOO Einwohner. 

Der Zuwachs, den die Eisenbahnen der Erde vom Ende 
den Jahres 1894 bis zu jenem des Jahres 1898 erhielten, betragt 
(14.967 km 

Das Capital, welches in 248.233 km Eisenbahnen Europas 
iiivestirt erscheint, betrugt 71.998 Millionen Mark, d. i. pro 
1 km 290.042 Hark. Wird zur näbernogswelsen Berechnung 
<les Anlagekapitals aller Eisenbahnen Europas dieser Durch - 
srhnittaprela (pro 1 km) zn Grunde gelegt, so ergibt sich 
fitr sanuntliche, am Ende des Jahres 1898 in Europa in 
Betrieb gestandenen Eisenbahnen ein investirtes Capital von 
21*0.042 X 2(19.743 = 78.236,799.200 Mark. 

Für die Eisenbahnen der übrigen Erd (heile ergeben sich 
in gleicher Welse die Anlagekosten zu 140.159 X 482.729 
= 70.555,187.911 Mark. Mithin kann man das Investitions- 
< apital sKmmllicher Eisenbahnen der Erde, wie sie am Schlüsse 
des Jahres 1898 bereits in Betrieb gestanden, mit rnnd 
148 8 Milliardeu Mark berechnen. 



CHRONIK. 

Persnnnlnachrichten. Dem Oberbanrathe Herrn Karl 
Prenninger wnrde der prensRiache Krononorden zweiter 
Klasse nnd dem Bandirectur der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
Herrn Regiernngsrath Wilhelm Ast, der bayerische Michaels- 
orden mit dem Sterne verlioheo. 

Dem Hofratbe im k. k. Eisenbahnministerinm Herrn 
Victor Schiitzenhofer wurde der königl. preussische 
Kronen-Orden II. ('lasse mit dem Stern verliehen. 

Das Professoren-Collegium der k. k. deutschen tech- 
nischen Hochschule In Prag hat den Diplomirten Ingenienr 
nnd o. «. Professor an dieser Hochschule Alfred B i r k 
für das Studienjahr 1900/1901 zum Rector gewählt. 

(•eschäflMgebakrHiig dos Vereins der Beamten der 
königl. Hfiohsisi-hen Staats? isenbahnen im Jnhre 1899. 
Mit Schluss des Jahres 1899 betrug die Mitgliederzaul de» Vereins 
•inssor drei Ehrenmitgliedern 8422 (gegen 7924 im Jahre 1898). 

Der Verein zählte 93 Ortsgruppen (gegen 89 im Vorjahre). 

Die allgemeine Unterstützung-waasc wies Ende 1898 
< in Vermögen von Mk. 9(1.898 08 (gegen Mk. 88.183S2 im 
Jahre vorher) anf. An Sterbefallgeldern wurden (in 63 Fallen) 
zusammen Mk. 3528, an laufenden Xnschuss.Unterstntznngcn 
an Hinterlasscno der best. Wittwen- nnd WaisencasBa (in 
37 Fallen, worunter 14 Im Berichtsjahre hinzugekommen) 
Mk. 1110 ausbezahlt. 

Die Sterblichkeit der Mitglieder der Witiwen nnd Waisen- 
cass» war im Jahre 1899 ungewöhnlich hoch (= 2 8.% ), man 



zahlte 542 Mitglieder (gegen 536 im Jahre 189-S). Das Cassa- 
vermögen stieg auf Mk. 81.004 01, die laufenden Unter- 
stützungen betragen Mk. 1638 03 (an 47 Witwen und 
1 Vollwaise). 

Die allgemeine Cass» des Hanptvorstandes hatte im 
Berichtsjahre Mk. 82.072 03 (hierin Mk. 59.957-93 Cassa- 
bestand Ende 1898) Einnahmen und Mk. 14.927-20 Ang- 
gaben, daher Ende 1899 einen VermSgcnsstand von Mark 
67. 744 83 zu verzeichnen. 

Die allgemeine Untorstützungseasso des Landesvereines 
hatte Mk. 101. 677*79 Einnahmen, Mk. 4779 71 Ausgaben, 
daher Endo des Berichtsjahres einen Vermögensbestand von 
Mk. 96.898 08 aufzuweisen 

Betriebserjfebnis»eilerk.k.priv.Kaiser-FerdinMnd>-- 
Nordbnhn im Jahre 1S99. Die Gesamrotlflnge des Hanptbabn- 
netzes betrag Ende 1899 1024 221 km, zusammen mit jener 
der gemeinsam benntzten Linien fremder Bahnen 1035.629 km. 
Die Betriebslilnge der eigenen Localbahnen zusammen betrug 
283.209 km, mit jener der gemeinsam benutzten Linien fremder 
Bahnon zngammen 291 142 km. Für Rechnung der Besitzer 
wnrden fremde Linien von zusammen 101776 km betrieben. 
Im Ganzen wnrden daher von der Nordbahn im Jahre 1899 
im öffentlichen Verkehre 1424 802 km eigene nnd fremde 
Linien im Betriebe geführt. Der Stand der gesellschaftlichen 
Fahrbetriebsmittcl war Ende 1899 folgen der: 550 Loeo- 
motiven (die Locomolivcn der Localbahnen Saitz -Tscheitsch — 
Giiding nnd Olrokowitz - Zlin Wisowitz zusammen 5 Stilr.k 
sind hierin nicht enthalten), 468 Tender, 1056 1'orKf.nen- 
wagon, 414 Gepäcks-, Packmeister- nnd Postwagen aller 
Gattungen, 19.212 Güterwagen; ausserdem für eigen« Regie- 
zwecke 1 Krahnwagen, 1 Gewicbtswagen, 6 Gastransport- 
wagen nnd 1 Schneeräumer (System Marin). 

(Die von der Localbahn Saitz — Tscheitsch— Giiding nnd 
von der Localbahn Otrokowitz — Zlin —Wisowitz beigestellten 
Wagen (zusammen 90 Stück) sind hiebe! nicht elugereel t.) 

Im Berichtsjahre sind neu beschafft, bezw. cassirt 
worden : 

34, bezw. 8 Locomotiven und 30, bezw. 8 Tender ; 28 Per- 
sonenwagen sind nen beschafft worden. Von der zweiten Wagen-- 
gruppe sind 3H Stück als Vermehrung hinzugekommen. An Güter-, 
wagen sind 1458 nen hinzugekommen und 80 cassirt worden» 
Anf dem Hanptbahnnetz wurden im Jahre 1899 im eigenen 
Betriebe zusammen 1:5.872.337 Locomotivkilometer zurück- 
gelegt. Von aSmratlichen Fahrbetriebsmitteln wurden ebenso 
4.968,592.903 Tonnenkilometer gefahren. 

Es wurden befördert (anf dem Hanptbahnnetze. im 
eigenen Betriebe): 12,366 122 Personen, 17,14(1 t Gepfiek, 
138.732 t Eilgut, 459.52*» t Frachtgut der Normalclasson 
Incl. sperr. Gut, 6,436.8 J2 1 Frachtgut der ermassiglen 
Classen, 5,715,824 t Kohlen nnd Coaks nnd 647.066 t nicht 
tarifirtes, sowie 74 698 t tarifirtes Regiegnt ; ebenso auf den 
eigenen Localbahnen: 1742 t Gepäck, 7038 t Eilgut, 59 112 t 
f Frachtgut der Normalclassen und sperr. Gut, 681.088 t Fracht- 
| gut der ermassigten ('lassen, 132.823 t Kohlen und ('»aks 
und 115.001 t nicht tarifirtes, sowie 357 t tatriflrtes Regiegnt. 

Der Personenverkehr brachte ein: Auf dem Hanptbahn- 
netze zusammen fl. 7,.T9( (.0 1 2. auf den eigenen Localb-thnen 
fl. 286.686. Ans dem Güterverkehr insgesammt resnltirten auf 
dem Hanptbahnnetzo fl. 31,916.143, anf den Localbahnen 
fl. 763.618. 

Die Transport-Einnahmen auf dem einheitlich 
concesslo nirtcn Bahnnet. ze betrugen zusammen 
fl. 39,773.846-79, die diversen Einnahmen stellten sich nnl 
fl. 285.5) 10-29. Die Summe der Betriebs-Einnahmen dieses 
Netzes war demnach fl. 40,059.347 08. Diesen gegenüber 
stehen die Betriebsausgaben mit fl. 26,152.816 57. Es resnltirt 
hiemit ein Hell ieboüberschuss von fl. 13,906.530 51. Na»h ; 
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Abzug von Verzinsung der Anleihen, sonstigen Passivzinsen, 
Dotation de* Amorti&ationsfondea and Dotation des 5 l 7 ü igen 
Silber-Priorit!UB-Tilgun|*jsloiides restirt ein Ertrllgtiis des ein- 
heitlich concessionlrten Hauptbahnnetze» Ton fl. 7,362 3*J2.14. 
DieLocalbahnen ergaben ein Ertragnis von fl. 1 19.767 03' 2 . 
Ebenso ergab der Bistrieb de« gesellschaftlichen Montau- 
bcsltzes (Bergbau und Montanban) 11. 1,652.92" G5; das Er- 
trilgnis des Privatbesitzes war 11. 72.037 7G 1 2 , jenes des allge- 
meinen lieservcfondrs II. 325.228*02. An Zinseneingangen sind 
ausgewiesen 11. 246.561V 13, als Coursgewinn an Valuten 
11. 12.952 37'/.;, als sonstige Ertragnisse 11. 105149. 

Hievon filllt ab der Antheil an der Tantieme des Ver- 
waltungsrathes mit 11. ) 2.460'H6. 

Somit resnltirt für das Geschäftsjahr 1899 ein Gesammt- 
Ertiägnis von 11. 9,7H0.385*34V 2 . 

Nach Abzug der zur Auszahlung der 5° „igen Dividende 
vom Actleneapilalo per fl >i. W. 78,236 812*50 verwendeten 
fl. 3,911.84'* 63 verbleiben sohin (1. 5,868.544*7 I 1 ,' 2 nnd zu- 
züglich des Gewiimvorlnige* per I .Tilnner 1899 Von 
11. 907.411*41'/» znr Disposition der 80 Generalversammlung 
fl 6,7 75.956* 13". 

Hetriebsergebnisse der Reiehenborf*>Gablonz-Tnnii- 
wnlder Eisenbahn im Jahre 1899. Im Beiiehtnjalue be- 
lielen sich die Brntto-Einnahmcn der Hauptbahn Reichenhei g- 
Gablonz-Tanuwald auf K 73« 892 04, jene der Fl&gelhahn 
Morchenstern-Josefsthal fKsiiinitztlialbahn) aaf K 40.925*70, 
d. s. «asa-mmen K 777.817 74 (gegen K 728.351*22 im 
Jahre 1898) 

Die Gesammtnusgaben pro 1899 hetiogen bei der 
Hauptbahn (fir das an die k. k priv Süd-Norddeutsche Ver- 
bindungsbahn gezahlte Iletiiebspausebale nebst den vertrags- 
mttsslg separat zu vergütenden Betrilgen K 323.999*94, von 
welcher Summe die von der k. k. priv*. Süd-Norddeutschen 
Verbindungsbahn von den Betriebskosten pro 1898 gestun- 
deten K 8.570 52 abgehen, so dass pro 1899 mir K 31 5. 429*42 
in Rechnung gestellt werden ; femer bei der Flügel bahn für 
die Vergfitnng der .Selbstkosten des Betriebes an die k. k. 
priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn K 55.470 14, also 
zusammen K 370.899-56 (gegen K 334.346*62 Im Jahre 1898'. 
Es verbleibt demnach ein Betriebsnefto-Kitrag pro 1899 von 
K 406.918*18 (gegen K 394.004*60 im Jahre 1898). Der 
Betriebsco**! Heien t war somit 47 70 V gegen 45 -75 \ im 
Vorjahre. 

Die Bell iebsl.'lnge der eigenen Union betragt. 34*083 km. 
Die Hctrlebslüngo slimmtlleher, in diese Linien einmündenden 
Schleppbahnen beträgt 3*982 km. 

Die Anzahl der Stationen und Haltestellen ist. 22. 

Die Fahrbelriebsmittol, deren Stand gegen das Vorjahr 
keinerlei Veränderung erfahren hat, bestellen aus 9 Tender- 
Ineomotiven, 45 Personenwagen, 8 Geplickswageii, 25 l-iüter- 
wagen nnd 2 Postwagen. 

Die eigenen I.ocomotiven haben im Berichtsjahre auf 
eigenen und fremden Linien zusammen 227 731 Lncomotiv- 
kilnmeter (d. i. pio Locomotive im Durchschnitt •_-*.*> 475 Luco- 
motivkilometer) geleistet. 

[>ie eigenen Wagen haben auf der Hauptbahn im Jahre 
1899 zusammen 1,885.708 Wagenarhskilonieter, auf eigenen 
und fremden Linien im Ganzen 2,428.573 Wagennr-hskihi- 
meter geleistet, wovon 54'-'. 865 Wagenachskilomelcr auf 
fremde Linien entfallen. 

Im Jahre 1899 wurden 731.917 Personen befördert, 
wofür K 370 304*76 eingenommen wurden. 



An GepSek (einschl. Hunde etc.) worden 908 t be- 
fördert und biefür K 6430 92 gelöst 

In demselben Jahre vertheil tu sich die Geaammtguter- 
befördernng atf die einzelnen Claasen wie folgt: Eilgüter 
1427 t, hlef.ir erzielte Einnahme K 10.557*3«; Frachtgüter 
der nomi. ( I. nnd sperr. Güter 32.368 t ■*-* K 130.636 03, 
Frachtgüter der ermHss. Claase 46.830 t - K 12C.723 43: 
Koble nnd Coaks 94 6|9t -r K 113.545 0«. 



LITERATUR. 

Alphabetisch geordneter Kisenbnhn-Frachtentarif 
Tür Wien. Hei ausgegeben von Alltert Strauss, Controlor 
der k. k. priv. Kaiser Ferdinands - Nordbahn. «. Auflage. 
Wien 1900. Verlag des Allgemeinen Tarifanzeiger. 

Wir haben bereits nach dem Erscheinen der 5. Antlage 
dieses vorzüglich brauchbaren Tarifwelkes seine Eintlieilamz 
und seinen Inhalt mitgetbeilt. Die gegenwärtige Auflage um- 
fasst auf 200 Seiten alle seither eingetretenen Aenderungrn 
und Neneinfiihrungeo von Silixen, so t. B. die Tarife zwischen 
samuitllehen Wiener (auch Stadtbahn-) Stationen, die Classi- 
fication und Tarife einer Iteihe von I.oeaH* ahnen etc. Die Auf- 
tindnng der Stationen bt dutch die alphabetische Anordnung 
sehr leicht. Wir würden das Verzeichnis jener Stationen, 
welche neben deutschen auch ungarische Namen haben, ancli 
nach ungarischen Namen alphabetisch geordnet wünschen; 
feiner sollte sich der verdienstvolle Herausgeber nicht länger 
der allerdings sehr grossen Mühe entziehen, die in 
den einzelnen K'elatioi» n in Betracht kommenden Ansnabme- 
tari'e in sein Werk aufzunehmen, sowie seil» anch bei der 
Bildung der cnmbinirten Frachtsätze zu berücksichtigen, wo- 
durch sein Werk fUr alle Interessenten, namentlich das ver- 
frachtende Publicum, eine noch gesteigert« Brauchbarkeit 
erlangen würde. Dr. H Usch er. 

Technologisches Lexikon. Handbuch für alle In- 
dustriell und Heweibe. Hebcisicht der gesamuilen Technologie 
der Jetztzeit, zum Gebrauche für Techniker, Chemiker, Ge- 
werbetreibende, Kanfleuto u. s. w. Unter Mitwirkung von 
Kiu-hgetiiisseu redigirt von Louis Edgar An des. Das Werk 
erscheint in 20 Lieferungen zu 60 Heller. Die Ansgabe er- 
folgt in zehntägigen Zwischenräumen. A. Hänichen!* 
Veilag in Wlon. 

Ein handliches Compendinm der gesammten Technologie 
der Jetztzeit in gedrängter Fassung, frei von überflüssigem 
Ballast, ist eine schon Llncst empfundene Notwendigkeit., der die 
Verlagsliandlnng mit ihrem Technologischen Lexikon abgeholfen 
bat. In diesem Wetke, welches im Umfinge von 6<> Bogen 
Lexikonforniat erscheint und welches von einem bekannten 
Fachmanne redigirt ist, wird Jedermann iiher irgend einen 
technischen Ausdruck, eine Maschine, ein technisches GerStb, 
ein Natur- oder Fabrlcation.sproduct, einen chemischen oder 
mechanischen Vorgang, über die mit. .1er Technologie zu- 
sammenhangenden und fllr sie unentbehrlichen Wissenschaften 
in wenigen Augenblicken kurzen, bündiren nnd antreffenden 
Aufschluss finden nnd mühevollen Nachschlaget!* und Anfrage«* 
vollständig enthoben sein. 

Die nns vorliegende erst.' Liefern-**!* des Werkes ver- 
spricht nnr das Beste und wenn das Ganze hält, was der 
Anfang verspricht, wird das Werk gewiss weile Verbreitung 
in jenem grossen Kreise finden, der mit der Technologie in 
Verbindung steht. 
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1 X H A LT; Das neue deutsche Fracht recht. Von Dr. Alfred W o I f - E p p i n g e r. Anwendung der Biseabnhouarke in Deutschland. Vortrag, ge- 
halten in der Fe<t*iit ingder Techniker-Versaimnlunt: <lc» Vereines Deutscher Ri*enbahn- Verwaltungen am SO. Jnni 1900 m Budapest. 
Von Radalt Bitter von Gr im barg. Munata-Cbronik, Juui 1900. — Chronik: PeHonalnacbricht. Stand der dtterr. 
Ktaenbabnbanteu mit Knde April lBOO. Betriebsergebniiie der prir. Oaterr.-ougar. Staats-Riaenbabn <ie*eJI»chafi im Jahre 
189». — Clobnach richten: Bericht DSer den Ausflug des Club nach Berndorf am 29. Hai 1900. 



Pas neue deutsche Frachtrecht. 

Von Dr. ,Ufre4 Woir.KppInger. 

Am 1. Jänner d. J. sind ein neues bürgerliches 
(Jesetzbuch und ein neues Handelsgesetzbuch für das 
Deulscbe Reich in Kraft getreten Als unabweisbares 
Bedürfnis ergab sich angesichts der einschneidenden Um- 
gestaltung, welche die allgeraeingeselzlichen Bestimmungen 
durch diese beiden Gesetze erfahren hatten, eine Umar- 
beitung de,r für den Güter- und Personentransport durch 
die Eisenbahn massgebenden reglementarischen Bestim- 
mungen, und so ist denn in dem genannten Zeitpunkte 
auch eine neue Eisenbahn Verkehrsordnung in Kraft ge- 
treten.*) 

Die manifeste Reformbedürftigkeit des bürgerlichen 
Rechtes einschliesslich des Handelsrechtes im Deutschen 
Reiche war durch Umstände verschiedener Art hervor- 
gerufen worden. Ganz abgesehen von den für die Reform 
wohl in erster Reihe massgebenden Beweggründen juri- 
stischer Natur sind die epochalen Vorgänge auf politischem, 
wirthschaftlichem und socialem Gebiete, deren Schauplatz 
die einzelnen Theile des heutigen Deutschen Reiches in 
den letzten Jahrzehnten gewesen, hervorzuheben. Handel 
und Industrie sind daselbst in fortschreitender, ganz be- 
deutender Entwicklung begriffen, die colonisatorische 
Tliütigkeit hat mit Erfolg eingesetzt, der sich nicht in 
letzter Linie in dem steten Steigen des Exportes zeigt, 
die Verstaatlichung der Eisenbahnen ist nahezu beendet, 
und das Localbahnnetz hat sich in kaum geahntem Um- 
fange vergrößert. 

Was die Reformbedürftigkeit des Eisenbahn-Fracbt- 
reclites insbesondere betrifft, so wäre noch Folgendes zu 
bemerken: Das Berner Uebereinkommen über den Eisen- 
bahn Frachtverkehr vom 14. October 1890 bildet sanimt 
dem Zusatzübereinkommen vom 16. Juni 1898 die erste 
( odification internationalen Frachtrechtes. Hatten auch 

*) Vergl „Zeitung dei Vereins Deutscher Eisenbahn-Verna] 
t angin" Nr. k\ C6 und 66 ex 1697 nnd Nr. 13, 84 nnd 86 ex 1892. 
Eger, Eisenbabnrechtliche Eiibcbeid'nsgeD, XIII. nnd XIV. Band, 
Pr. K e i n d 1, Da« internationale Uebereinkommen Ober den Ei*en- 
bahnfracfatTerkehr, Breslau bei J. U. Stern 1899, ond Dr. Strauss, 
Di« Ref .rm de« deutschen Handelsrechte«, Wien, bei Hans, 1899. 



bei Entstehung dieses Uebereinkommens die als prävalirend 
befundenen Grundsatze des deutschen Rechtes über jene 
des französischen den Sieg davon getragen, so konnte doch 
angesichts des Zusammentreffens gründlich verschieden- 
artiger Auffassungen auf diesem oder jenem Gebiete des 
Frachtrechtes eine vollständige Recipirung der Bestim- 
mungen des deutschen Handelsgesetzes und jener der 
Eisen^ahn-Verkehrsordnung nicht in Frage kommen. Da- 
durch entstanden Differenzen zwischen dem neugeschaffenen 
internationalen und dem weiter bestehenden internen 
deutschen Frachtrechte, nnd es war daher im Interesse 
der Rechtseinheitlichkeit geboten, diese Unterschiede ver- 
schwinden zu lassen, eine Aufgabe, die durch das neue 
Handelsgesetz und die neue Eisenbahn-Verkehrsordnung 
theilweise gelöst erscheint Die Tbatsachen, dass die meisten 
der im alten Handelsgesetze enthaltenen Bestimmungen 
über das Frachtgeschäft in das neue Handelsgesetz 
übernommen worden, dass die Aenderungen nur gering- 
fügige sind und Neuerungen nur spärlich erscheinen, haben 
ihren Grund in dem bereits erwähnten Vorherrschen der 
deutschrechtlichen Grundsätze im internationalen Fracht- 
rechte. 

Eine der wesentlichsten Aenderungen, welche eine 
mehr als formale Bedeutung besitzt, findet sich in der 
Anordnung des Stoffes, beziehungsweise in der Feststellung 
des Verhältnisses, in welchem die nur auf die Beförderung 
durch die Eisenbahn Bezug habenden Bestimmungen 
zu jenem Theile des Gesetzes stehen, welches vom Fracht- 
gesch äfte überhaupt handelt. Der fünfte Titel 
des vierten Buches des alten Handelsgesetzes enthält die 
Bestimmungen über das Frachtgeschäft. Der erste Abschnitt 
dieses Titels handelt von dem Frachtgeschäfte überhaupt, 
der zweite von dem Frachtgeschäfte der Eisenbahuen 
insbesondere. Jener enthält somit ius generale, dieser ius 
speciale. Der letzte Absatz des ersten Abschnittes, dahin 
laulend, dass für die Eisenbahnen feiner die Bestim- 
mungen des folgenden Abschnittes zur Anwendung kommen, 
bildet den Ueberg&ng zum zweiten Abschnitte. Ein Hin- 
weis auf die Eisenbahn Vei kehrsordnnng fehlt. Anders 
verhält es sich im neuen Gesetze Der sechste Ab- 
schnitt ( Frachtgeschäft') und der siebente Abschnitt 
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(„Beförderung von Gütern und Personen auf den Eisen- | 
bahnen"» entbehren der Subsumirung anter einen gemein- i 
schaftlichen Titel und folgen ohne jede den Uebergang von j 
den Bestimmungen des einen zu jenen des anderen Ab- ( 
schnitte« vermittelnde Bemerkung auf einander. Der g 454 
enthält die Regelung des wechselseitigen Verhältnisses, ■ 
indem er festsetzt, dass die Vorschriften des seclisten j 
Abschnittes über das Frachtgeschäft im Allgemeinen auf 
das Frachtgeschäft der Eisenbahnen insoweit Anwendung \ 
finden, als nicht im siebenten Abschnitte oder in der 
E i sen b a h n- V erkeh r sor duu n g ein anderes be- 
stimmt ist. Der siebente Abschnitt enthält Bestimmnugen 
zweierlei Art und zwar 1. über die Beförderung von 
Gütern auf den Eisenbahnen, d. i. über das Fracht- 
geschäft der Eisenbahnen und 3. über die Beför- 
derung von Personen auf den Eisenbahnen, welche 
der im § 425 enthaltenen Definition gemäss nicht als 
Frachtgeschäft zu gelten hat. Die Vorschriften über 
den Personentransport werden durch die Eisenbahn- 
Verkehrsordnung getroffen 472). Diese Zweitheilung, 
welche im neuen Gesetze schon in der Ueberscbrift 
zum Ausdrucke gelangt, war dem alten Gesetze fremd, da 
dieses nur das Frachtgeschäft der Eisenbahnen, nicht 
aber den Personentransport durch die Eisenbahnen in den 
Kreis seiner Bestimmungen gezogen hatte. 

Aus dem Inhalte des sechsten Abschnittes wären 
folgende Details kurz hervorzuheben: 

Die Definition des Begriffes „Frachtführer" ist 
der herrschenden Anschauung entsprechend präcisirt. Es 
kann also nunmehr keinem Zweifel unterliegen, dass der 
Frachtführer nicht verpflichtet ist, den übernommenen 
Transport selbst auszuführen. Die Vorschriften über 
den Inhalt des Frachtbriefes sind der Eisen bahn- 
Verkehrsordnung entsprechend erweitert und modemisirt. 
Eine im Wege der mechanischen Vervielfältigung hergestellte 
Unterschrift des Absenders wird dnrch das neue Gesetz 
für genügend erklärt. 

In den Beatimmungen über die Haftpflicht des 
Frachtführers in Fällen des Verlostes oder der 
Beschädigung enthält das neue Gesetz einen entschiedenen 
Fortschritt, indem es mit den Traditionen des römischen 
Rechtes bricht und die Haftpflicht des Frachtführers in 
subjectiver und objer.tiver Beziehung einschränkt. Die 
strenge Haftung des römischen Rechtes ex recepto, deren 
Voraussetzungen durch die fortschreitende Entwicklung 
der Handels- und Erwerbsverhältnisse schon längst ab- 
handen gekommen waren, erscheint im neuen Gesetze 
eliininirt. An ihre Stelle tritt die Haftung aus der 
Sorgfalt eines ordentlichen Frachtführers. 
Hiemit ist die Haftung für die Fälle des Verlustes, der 
Beschädigung und der Lieferzeit-Ueberschreitung ein- 
heitlich normirt. In die Reihe der Güter, welche dem 
Frachtführer besonders angegeben werden müssen, um 
ihn haftpflichtig zu machen, sind Kunst gegenstän de 
neu aufgenommen. 



Die Bestimmungen über die Schadensber ech- 
nong sind aus dem alten Gesetze hw übergenommen, so 
daas der Werth des Gutes am Orte der Abliefe- 
rung massgebend bleibt. Weshalb gerade in dieser so 
wichtigen Frage die Einheitlichkeit preisgegeben wurde, 
attstatt conform dem Eiseiibahnfrachtrechte den Werth 
des Gutes am Orte der Ahsendnng als Basis der Schaden- 
berechnung anzunehmen, wird selbst durch den Motiven- 
bericht des Gesetzes nicht ganz aufgeklärt. Die Voraus- 
setzung für die Leistung des vollen Schaden s 
bildet nunmehr nicht allein bösliche Handlungsweise, 
sondern Vorsatz oder grobe Fahrlässigkeit. Da 
die culpa maxima (culpa dolo propima) nach der bis- 
heiigeu Auffassung dem dolua meist gleichgestellt wurde, 
so liegt de facto keine grosse Erweiterung der Haft- 
pflicht des Frachtführers vor. 

Mit der unbeschränkten Haftung des Fracht- 
führers für seine Leute hat es im neuen Ge- 
setze, welches den Frachtführer nur für das Ver- 
schulden seiner Leute haften lässt, ein Ende, eine 
Einschränkung, die nur eine Folge der Aufhebung der 
strengen Haftpflicht ex recepto bildet. 

Das Regressrecht der Frachtführer, be- 
ziehungsweise Zwischen f räch tfü hi er untereinander 
ist derart geregelt, dass im Falle der Unmöglichkeit, das 
Verschulden an dem Schaden festzustellen, die betheiligten 
Frachtführer den Schaden nach dem Verhältnis«« ihrer 
Antheile an der Fracht zu tragen haben. 

Dass sich der Eintritt des Empfängers in den Fracht- 
vertrag mit der Ankunft des Gutes, nicht mit Ankunft 
des Frachtführers am Ablieferungsorte rollzieht, 
kann nach der neuen Textirung nicht zweifelhaft sein. 

Das Verfahren bei Ablieferungshinder- 
nissen ist nicht unwesentlich geändert. Die Bestim- 
mungen über die Feststellung des Zustandes des Gutes 
durch Sachverständige sind als in Folge der allgemeinen 
gesetzlichen Normen selbstverständlich weggeblieben. 

Das nachträgliche Feststellungsverfahren 
hinsichtlich solcher Mängel des Gutes, welche bei der 
Annahme äusserlich nicht erkennbar waren, ist zu Gunsten 
des Frachtführers verschärft. Die Feststellung hat durch 
amtlich bestellte Sachverständige spätestens binnen einer 
Woche nach der Annahme zu erfolgen. Die Kosten des 
Verfahrens sind von dem unterliegenden Theile zu tragen. 

Die Bestimmungen über Verjährung und Pfa u d- 
recht haben nur unwesentliche Modifikationen erfahren, 
desgleichen die Bestimmungen über den Ladeschein. 

Die Bestimmungen des siebenten Abschnittes 
über das Eisenbahn-Fracht recht sind, den analogen 
Bestimmungen des alten Gesetzes gegenübergestellt, voll- 
ständig umgestaltet. Neues ist allerdings auch in diesem 
Abschnitte nur spärlich zu finden, wohl aber alte» an 
neuer Stelle. Denn war der Geist des deutschen Rechtes 
für die Gestaltung des internationalen Frachtrechtes ent- 
scheidend, so sind nunmehr die perfecten Bestimmungen 
des Herner Uebereinkommens, sowie des Zusatzöberein- 



Digitized by Google 



— 239 — 



kommet» zu letzterem vom 16. Juui 1898 im Interesse 
der Recfatseinheillicukeit in die neue Codiflcation des 
deutschen Handelsrechtes fibergegangen, wobei bemerkt 
werden muss, dass der Inhalt des Znsatzübereinkommens 
zum Theile wieder deutschrechtlichen Einflüssen, d. h. 
dem Elaborate einer neuen Eisenbahn-Verkehrsordnung 
für das Deutsche Reich seine Entstehung verdankt, welch 
letzteres wiederum verstärkte Anlehnung an's internationale 
Eisenbahn-Frachtrecht sucht. Es findet hier eine ganz 
intensive Rück- und Wechselwirkung statt, als deren 
erfreuliche Folge sich eine einheitliche Rechtsbildung ergibt. 

Da, wie erwähnt, das Eisenbahn-Frachtrecht des 
neuen Handelsgesetzes und der neuen Eisenbahn- Verkelirs- 
ordnung, in möglichster Befolgung des Principes der Rechts- 
einheitlichkeit gebildet, eine fast ausnahmslose Recipirung des 
im Berner Uebereinkommen niedergelegten internationalen 
Fracht rechtes darstellt, so würde eine auch nur excerpt- 
weise Darstellung des Öesammt-Inhaltes des neuen deutschen 
Eisenbahn-Frachtrecbtes einer Reproducirung der Bestim- 
mungen dieses Uebereinkomraens nahezu gleichkommen, 
welche umso eher entfallen kann, als der Inhalt des 
internationalen Uebereinkommens über den 
Frachtverkehr als bekannt vorausgesetzt werden 
(Schlüte folgt.) 

Anwendung der Eisen bahnniarke in Deuteeh- 
land. 

Die kgl. Eisenbabndirectiouen Frankfurt a. II. 
und Mainz haben einen ah 1 5. Mai 1. J. gütigen nenen 
Tarif saramt Abferiigungsvorschriften für die Beförderung von 
Eisenbahnpaketen zwischen den (177) Stationen ihrer Bezirke 
eingeführt, der in vielerlei Hinsicht sehr interessant« Be- 
stimmungen enthalt. Seine wichtigsten Bestimmungen sind in 
Kürze die folgenden : 

Die Eisenbahnpakete dürfen die Grenzen von 1 / s kg 
und 30 kg nicht überschreiten, sie müssen gut verpackt, mit 
einer Adresse und statt mit Frachtbrief mit einer „Eisen- 
bahnpaketadresse" ausgegeben werden. (Diese Eisen- 
bahnpaketadresse enthalt nnr Vordruck für die Angabe deu 
Namens und der 'Wohnung des Adressaten, der Bestimmungs- 
station, des Gewichtes' iür die Quittung des Empfängers, des 
Stempels der Empfangsstation und zum Aulkleben der Marken, 
sowie für Angaben über steuerpflichtigen Inhalt, gewünschte 
ExpresszasteUung etc. und hat einen seitlichen Abschnitt, der 
vom Empfänger abgetrennt werden und zu schriftlichen Mit- 
theilungen für diesen benfitzt werden kann. Die Rückseite 
tragt den Abdruck der wichtigsten Bestimmungen über Eisen- 
bahnpakele.) Zur Beförderung werden alle Güter mit Ausnahme 
der laut Verkehrsordnutig ausgeschlossenen oder nur bedingungs- 
weise zugelassenen angenommen. Der Inhalt ist nur dann anzu- 
geben, wenn das Gut am Bestimmungsorte Steuer- oder oetroy- 
pfliebtig ist. Jedes Stück bildet eine besondere Sendung. Nach- 
nahme und Interesseversichening sind nicht zulässig. Eine etwa 
gewünschte Bescheinigung der Einlieferung wird durch 
Abstempelung eines Dupllcatea der Begleitadresse oder eine« 
Einliefernngsbuches geleistet. Der Tarif ist höchst einfach: 
es werden berechnet 

Fflr Pakete bei Entfernung 

von bis 100 km Uber 100-150 km 

•/,— 7 kg 20 Pf. 40 Pf. 

über 7 — 17 » 40 „ 80 „ 



17—30 



80 



H.0 



Die Fracht ist bei der Aufgabe entweder bar zu erlegen 
oder wird durch Aufklebaug von Marken, deren zwei Gattungen 
aufgelegt sind, a 20 und 80 Pf und die bei den Gepicks- 
tassen und sonstigen Paketaanahmestellen erhältlich sind, ent- 
richtet. Die Beförderung erfolgt mit dem nächsten ge- 
eigneten Zage (also auch Schnell-, bezw. Lastzug), nur 
muss das Paket eine halbe Stande vor seinem Abgang auf- 
gegeben sein. Die Zustellung in der Bestimmungsstation er- 
folgt innerhalb dreier» Standen durch die Bahn gegen An- 
rechnung ganz geringer Gebühren (d. i. in einigen Städten 
10 Pf.) für Kxpresszustellung (innerhalb einer Tagesstunde 
nach Ankunft) sind weitere 40 Pf. zu entrichten. 

Die Auslieferung erfolgt gegen Quittirung auf der Be- 
gleitadresse und gegen Zahlung etwa zu gering bemessener 
Gebühren, der Zustellungsgebttbr und etwaiger Barauslagen 
(für Steuer etc.). 

Die Lieferzeit fflr die Eisenbahnpakete beginnt 
zwei Stunden nach der Auflieferung und betragt bis zur 
fahrplanmassigen Ankunft des Zuges in der Bestimmungsstation 
für Strecken bis 100 km 8 Tagesstunden, über 100 km 
12 Tagesstunden. 

Die Haftung für Verlust, Beschädigung und Versitumnng 
der Lieferzeit richtet sich nach den einschlagigen Bestimmungen 
der Verkehrsordnung. Die Haftbarkeit für Verlust 
erlischt, wenn das Paket nicht innerhalb 8 Tagen nach 
Ankunft des Zuges abgefordert wird. 

Aus den Abfertigungsvorschriften will ich nur hervor- 
beben, dass die Pakete von den GepBckabfertigungsstellen, 
welche die Annahme u. s. w. zu besorgen haben, gewogen 
werden müssen, dass die Begleitadressen und die Pakete mit 
gleichlautenden Nummernzetteln zu bekleben sind. Die Sendungen 
sind mit Angabe der Bestimmungsstation nnd der Nummer, 
nach Zügen entweder In das Gep&ck-Qnittungsbnch oder (in 
grösseren Stationen) in ein eigenes Formular einzutragen, von 
welch letzterem der Packmeister des Zuges die Urschrift 
erhalt, wahrend das (cupirte) Duplicat zurückbleibt. Die 
Empfangsstation hat die Begleitadressen mit dem Empfangs- 
stempel zu versehen; die richtige Frankirung nachzuprüfen 
Mindorbetrltge einzuziehen and in Marken zu entwerthen. 

Die Marken werden so wie Fahrkarten bestellt; Die 
Einnahmen für Marken sind täglich In das Gepackeinnahme, 
buch einzutragen und an die Stationsc**»« abzuführen. 

Ueber Empfang, Ausgabe nnd Bestand an Marken, sowie 
über den Erlös wird eine ganz einfache Nachweisusg geführt, 
deren Endsumme in die Gepäckmonatsrecbnung aufzunehmen 
ist. Die Nachweisung mit der Monatsrechnung, sowie die Be- 
gleitadresse sind monatlich der Verkebrscontrole I zur Prüfung 
einzusenden. 

Das ganze Verfahren ist dem bei der Post üblichen 
Paketabfertigungsverfaliren nachgebildet und ist jedenfalls 
gegenüber der schwerfalligen Abfertigung mittelst Fracht- 
briefes und Kartirung etc. weitaus einfacher. Gegenüber dem 
früheren Verfahren liegt ein wesentlicher Fortschritt darin, 
dass die Marken nicht mehr blosses Control-, sondern Zahlungs- 
mittel geworden sind, gegenüber der bei den k. k. tisterr. 
Staatsbahnen eingeführten Abfertigung mittelst Frankirungs- 
marken darin, dass nicht blos Approvisionlrungsgttter zuge- 
lassen sind und dass der Tarif biUig ist Ein Vorzug des 
österreichischen Verfahrens ist der Fortfall jeglicher Schreib- 
arbeit seitens des Absenders (keine Begleitadresse) und die 
praktische Einrichtung der Marken, von denen ein Abschnitt 

dienen kann. 

v. Loehr. 
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Vortrag 

gehalten in der Festsitzung der Techniker-Versammlung 
des Vereines Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen am 
20. Juni 1900 zu Budapest 

Von Rudolf Kitter voa Grlnburg, Iiireetor der i>riv. tistcrr.-ungar. 
Staats-Eiscubabn-Cesellschafi in Wien. 

Hoc hansehr. liehe Vc rs a m m 1 u n g ! 
Wenn ich zu Unna« vun meinem Schreibtische aufschaue, 
so fallt mein Blick anf das Modoll eines Denkmales, das der 
Oesterr. Ingenieur- und Architekten -Verein den Erbauer der 
Semmeringbabn, dort, wo die Bahn culminirt, in der Station 
Semmering errichtet hat, und anf die»em lese ich die denk- 
würdigen Worte, welche Ghega vor ungefUhr 60 Jahren — 
an der Wiege unserer heutigen „Techniker Versammlung" — 
niedergeschrieben hat: 

„Durch die Eisetibahnen verschwinden die Distanzen, 
Die materiellen Interessen werden gefördert, 
Die Caltur gehoben und verbreitet." 

Einfacher wnrde nie, aber auch treffender nie die Rolle 
bezeichnet, welche die Eisenbahnen in dem (iefUge der Welt- 
wirtschaft zu spielen berufen sind und vielleicht entsprhht 
es dem feierlichen Anlasse unserer heutigen Versammlung — 
überdies an der Wende eines Jahrhunderts -- wenn wir au 
den Wahlspiuch Gbega's dio Sonde anlegen und uns Rechen- 
schaft geben, ob der abgelaufene Zeitraum die stolzen Worte 
anch ratifleirt hat. 

„Durch die Eisenbahnen verschwinden die Distanzen." 

Aber wie verschwinden die Distanzen ? 

Wer je auf der alten Pac ric-Bahn, etwa von Omaha 
ans die sanftansteigenden Gelände des amerikanischen Con- 
tinentes hinangefahren ist gegen die Rocky Mountains, den 
ganzen Tag, die ganze Nach', noch einen Tag und so fort, 
immer neue Landschaften durcheilend, die kaum aufgetaucht 
in unendlichen Fernen unter den Horizont wieder hinabsinken, 
dem bleibt als dauernde Erinnerung der tiefe Eindruck, den 
das sichtbare Verschwinden der Distanzen hervorbringt. 

Wenn in einem früheren Stadium der Entwicklung es 
die Aufgabe der Eisenbahnen war, die Schwierigkeiten der 
Linienführung zu überwinden, das Ueberschreiten der Gebirge 
und Flüsse zu ermöglichen und die cumplicirten Probleme der 
Traction zu lösen, also vorwiegend technische Aufgaben, 
welche den Ruhm des Ingonieurs begründet und einen so 
hohen Grad der Vollkommenheit erreicht haben, dass für 
überraschende Tliateu kaum mehr Raum bleibt, so ist in 
dem letzten Zeitabschnitte als neue Erscheinung der colossale 
Masstab in den Entfernungen hinzugekommen, welcher in 
der Conception der modernen Eisenbahnen sich bemerkbar 
macht. 

Die im Hau begriffene Linie von New- York nach Bue :us 
Aires wird zwei Punkte verbinden, welche KiooOkm von 
einander entfernt sind, und wenn man die sibirische Bahn mit 
ihren Anschlusslinien quer durch Europa bis zur Klisto des 
Atlantisch«!! Oceans verfolgt, so ergibt sich eine ununter- 
brochene Scbienenverblndung, etwa von Lissabon bis Wladi- 
wostok l l.Ooo km, von einem Punkte der Erdu bis beinahe 
zu dem Meridian seiner Antipuden. Eisenreifen sind es, welche 
unseren Planeten umklammern uud auf diesen eilt das ge- 
flügelte Rad mit früher ungeahnten Geschwindigkeiten Uber 
die «ontinente hinweg. 

Diese Geschwindigkeiten, welche dein grossen Foit- 
sebritte in der Construction der Fahlbetriebsmittel und der 
Geleise zu danken sind, kommen in den Fahrordnnngeu 
unserer modernen Expresszüge zum Ausdrucke. Die durch- 
schnittlichen Geschwindigkeiten dieser Zöge anf deu grossen 
Routen liegen vielfach ttber 90 km pro Stunde, erreichen <i7 
und m km und in einigen Aiisnahuif-fällen sogar 100 km, so 



dass diese Ziffer als die Grenze der Geschwindigkeit ange- 
sehen werden kann, mit welcher heute Reisende grossere 
Distanzen auf Eisenbahnen zui Uckzulegen vermögen. Man darf 
aber nicht übersehen, dass, um diese durchschnittliche Ge- 
schwindigkeit zu erreichen, streckenweise die Fahrgeschwin- 
digkeit auf 150, 130, ja 13. r > km per Stunde oder, richtiger 
bezeichnet, auf 33, 36 und 37'/, m in der Secuude gesteigert 
werden muss, eine Geschwindigkeit, welche im wahren Sinne 
des Worte Sturmeseile bedeutet. 

Es mag sein, daas es dem Scharfblicke Ghcga's, mit 
weichem er den Sieg des Adhaaionsprincipee für Gebirgs- 
bahnen vorhersah, gegeben war, auch die waghalsigen Ge- 
schwindigkeiten vorauszuahnen, mit weichen heute auf den 
Eisenbahnen dio Abkürzung der Entfernungen sich vollzieht; 
aber es war ihm nicht mehr vei gönnt, die Zukunft zu er- 
schauen, welche sich uns durch die Einfül rung der Elektricittt 
: in das Eisenbahnwesen eröffnet. 

Die Fahrgeschwindigkeit der gegenwartigen Locomotiven 
ist bogrenzt zum Theile durch das enorme, zur Einengung 
der erfoiderlichen Dampfkiaft noth wendige Construclionsgewicht, 
znm Theile durch den uurnh'geu Gang, welcher die Folge der 
durch dio hin- und hergehenden Massen des Triebwerkes und 
der durch die ungleichmSssige Wiikung der Drehkraft an 
den Triebrädern hervorgebrachten störenden Bewegungen ist, 
und welche durch eine zweckmässige Bauart und sorgfältige 
Massenausgleichung zwar herabgemindeit, aber nie ganz be- 
seitigt werden können. 

Bei den elektrischen Locomotiven wird die drehende 
Bewegung der Elektromotoren durch ein Kräftepaar direct ant 
die Trlebrftder übertragen, in einer geradezu idealen, gleich- 
förmigen und symmetrischen Angl iffsweise, welche jeden Keim 
für eine störende Bewegung ausschliesst. 

Denken wir uns eine Locomotive mit gewöhnlichem 
i Dampfmaschinen-Triebwerk lrei aufgehängt und in Gang 
gesetzt, so werden wir an der unruhigen Bewegung der 
Locomotive, an dem Zucken und Schlingern uod an den 
wachsenden Amplituden bei zunehmender Tourenzahl ein 
getreues Bild der zerstörenden Angriffe vor uns sehen, 
welche die Locomotive auf das Geleise ausübt und welche 
sich in dem Bestreben äussern, sich dieser Fessel zu ent- 
ledigen. 

Wiederholen wir dagegen dasselbe Experiment an einer 
Locomotive mit elektrischem Antrieb«, so werden wir, uiit 
Ausnahme der Rotation der Triebräder, nicht die mindeste 
oscillatoiische Bewegung wahrnehmen, ein überzeugendes 
Bild der Ruhe uud Stabilität, mit welcher eine derartige 
Locomotive auf dorn Geleise zwanglos wie in freier Bahn 
dabin eilt. 

Bedenken wir roch, dass durch den direeten Antrieb 
einer jeden Achse die Kupplung von Tiiebachsen ganz ent- 
behtlich wird, dass das AdhAsionsgewicht ohne die Cnrven- 
beweglichkeit zu behindern, auf bellt big viele Achsen veriheilt 
und nutzbar gemacht werden kann, und dass in Folge der 
fruchtbaren Eigenschaften der mehrphasigen Drehströme schon 
heute elektrische Energie bis zu 15.000 Volts Spannung 
[ von aussen zugeleitet wird und in den Motoren der Fahr- 
zeuge naeh entsprechender Transfurmation mit Spannungen 
von 350 bis 30oo Volts zur Verwendung gelangt, so muss 
man glauben, dass es der Elcklricil.il vorbehalten ist, die 
Grenze der Fahrgeschwindigkeit, welche heute den Eisen- 
bahnen gezogen ist, in eine vorläufig noch unabsehbare Fern« 
hinauszuschieben. 

Ich habe gerne bei diesem Gedanken verweilt, weil 
gerade in dieser Stadt geistvolle Elektriker schon vor einem 
Decetinititn die Grundlinien für das l'roject ciiier elektrischen 
Bahn Budapest — Wien festgestellt haben, bei welehem Kreits 
| ein« Geschwindigkeit von 200 km in Aussicht genommen war. 
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dieselbe Geschwindigkeit, welche allem Anscheine nach für 
die im Vorstudium begriffene Linie Berlin — Hamburg realisirt 
werden »oll. 

Die grossen Geschwindigkeiten, welche in Folge der Aus- 
dehnung der Eisenbahnlinien auf immer grössere Diatanzen 
dem wachsenden Bedürfnis entspringen, aind eine glänzende 
Errungenschaft der modernen Eisenbahntechnik; aber sie 
fordern unwillkürlich dazu heraus, auch der Schattenseite zu 
gedenken, welche in den Gefahren liegt, die unzweifelhaft 
damit verbanden sind. 

Die Geschichte der Elsenbahnunftlle ist genau ao alt 
wie die Geschichte der Eisenbahnen; hat doch die feierliche 
Eröffnung der ersten Eisenbahn von Liverpool nach Manchester 
am 16. September 1830 mit einem Unfall geendet, und der 
sieggekrönten Stephenson'schen Locomotive „ Rocket" war es 
vorbehalten, bei dieser Gelegenheit das erste üpfer eines 
Menschenlebens zu fordern. 

So nervenerscbütternd die grossen Eisenbahnunfttlle sind, 
so haben sie doch im Vergleiche mit den Opfern, welche Krieg 
oder Elementar-Ereignisse verschlingen, eine Lichtseite, die 
darin besteht, dass die Menschenleben nicht ohne Nutzen für 
die Allgemeinheit verloren sind, indem nach jeder Katastrophe 
in der ganzen Welt die Wissenschaft, die Technik, die Ad- 
ministration und die Gesetzgebung gemeinsam an den Vor- 
kehrungen arbeiten, welche geeignet erscheinen, eine Wieder- 
holung derselben zu verhüten. 

Auch mnss man eine weitere Beruhigung dahin erblicken, 
das* im Vergleiche mit den Gefahren, welchen wir im ge- 
wöhnlichen Leben auf Schritt und Tritt ausgesetzt sind, die 
Gefahren der Eisenbahn weitaus geringer sind, als es den An- 
schein bat. Ohne der Unfallstatistik eine zu grosse Bedeutung 
beimessen zu wollen, so ist es doch nachgewiesen, dass in 
Frankreich das Reisen nach dem alten System der Postkutsche 
sechzigmal so viel Unfälle aufzuweisen hatte, als heute mit 
der Eisenbahn und es haben beispielsweise in Massachusets 
die Eisenbahnen im Ganzen weniger Unfälle zu verzeichnen 
gehabt, als Football, Golf und Lawn Tennis. 

Legt man der Berechnung die Unfälle zugrunde, von 
welchen Reisende auf dem Gebiete der Vereinsbahnen, ver- 
schuldet oder unverschuldet, in den verflossenen vier Jahren 
betroffen worden sind, so ergibt sich, dass ein Mensch, wenn 
er in einem Eisenbahnwagen das Licht der Welt erblickt 
nnd ohne denselben zn verlassen, sein ganzes Leben 
täglich 900 km zurücklegt, mit der Wahrscheinlichkeit zn 
rechnen bitte, 135 Jahre alt zu werden, bis er eine Ver- 
letzung erleidet nnd ein wahres Methusalemsalter von 
730 Jahren zu erreichen, bevor er durch einen Unfall ge- 
thdtet würde, und es ist, immer vom Standpunkte des 
Durchschnittes, kein Paradozon, wenn man behauptet, dass 
ein Platz in der ersten Gasse eines Eisenbahnzuges in voller 
Fahrt verhältnissmäsig der sicherste Platz ist, den man 
finden kann. 

Zu diesem Ergebnisse haben die Verbesserung im Loco- 
motiv- nnd Wagenbau, die Einführung der continuirlichen 
Bremsen, der fruchtbare Wettkampf zwischen Vacunm und 
comprimirter Luft, die rationelle Construction der Brücken 
und des Geleises, die Sicherung und Central Stellung der 
Weichen, die Blockirung der Linien nnd die Vervollkommnung 
des Signalwesens gleichmässig beigetragen; auch die Elektri- 
cität bat überall hilfreich die Hand geboten, und ihre ver- 
vielfältigte Anwendung eröffnet den Ausblick auf neue 
segensreiche Erfolge. 

So kOnnen wir dieses Gebiet mit dem erhobenden Ge- 
danken verlassen, dass auch ferner dem Ingenieur die Sorge 
für die Sicherheit von Gut und Leben seiner Mitmenschen als 
eine seiner verantwortungsvollsten , aber dankbarsten Aufgaben 
anvertraut ist. 



„ Durch die Eisenbahnen werden die materiellen Inter- 
essen gefordert.* 

Schon das Entstehen einer Eisenbahn erweckt und 
entfaltet in einem weiten Umkreise die schlummernden wirth- 
schalllichen Kräfte; die Geldbeschaffung, der Grunderwerb, 
der Bau und die Ansrüstung haben Arbeit geschaffen, Werths 
producirt und ganzen Industrien lohnende Beschäftigung 
I gebracht, lange bevor das Leben auf den Gelelsen erwacht. 

Einmal dem Verkehre übergeben, sind die Eisenbahnen 
durch die grosse Zahl dauernd versorgter Existenzen und 
durch den stetigen Verbrauch an Material nnd Arbeit eine 
ständige Quelle des Erwerbes und materiellen Wohlstandes, 
so dass die Eisenbahnen in social-politischer Beziehung jede 
andere wirtschaftliche Einrichtung weitaus übertreffen. 

Die eigentliche und wichtigste Wirkung der Eisen- 
bahnen besteht aber in der Wertherhiihnng der Güter, welche 
durch den Ausgleich des Wertligefillles zwischen Productions- 
und Consumtionsgebiet geschaffen wird und so sehen wir, 
dass sieh, alle Interessen zusammengenommen, die Forderung, 
welche diese durch die Eisenbahnen erfahren, nach der 
Länge der Verkehrswege, nach dem Aufwände an Hilfs- 
mitteln und Einrichtungen zur Bewältigung der Transport- 
leistungen nnd nach dem Umfange dieser letzteren bemessen 
lassen. 

Die Gesaromtlänge des Eisenbahnnetzes aber, das sich 
Ober die ganze Erde erstreckt, die zwei- oder mehrgelelsigen 
Linien einfach gerechnet, kann beute mit 770.000 Kilometer 
beziffert werden. 

Es wird, ausser für Astronomen vom Fach, unsere 
Vorstellung von der Grösse dieser Ziffdr an Deutlichkeit 
j kaum gewinnen, wenn wir uns vor Augen halten, dass diese 
I Länge gleich der doppelten Entfernung des Mondes von der 
Erde ist, aber vielleicht kommt es unserem Voratellangs- 
vermOgen näher, wenn wir es so ausdrücken, dass diese 
Länge hinreicht, um 20 Meridiane unserer Erdkugel mit ein- 
oder mebrgeleisigen Bahnen zu umspannen. 

Ungleich mehr wird unsere Phantasie in Anspruch 
genommen, wenn wir es versuchen, uns ein Bild von dem 
Geldwerthe zu machen, der nach und nach in den Eisen- 
bahnen für den Bau und die Instrulrnng derselben angehäuft 
worden ist. 

So weit eine Schätzung mOglich ist, kann man die 
| Gesammtanlagekosten aller Eisenbahnen der Erde beute mit 
200 Milliarden Kronen bewerthen, oder in Gold umgesetzt, 
denn — „nach Golde drängt und am Golde hängt doch 
| Alles" — dreimal so viel, als der Goldvorrath beträgt, über 
! welchen die gesammte Menschheit heute verfugt. 

Zehn Procent der gesammten Eisenproducüon des ab- 
gelaufenen Jahrhunderts haben in den Eisenbahnen ihre 
I Verwendung gefunden nnd ein Fahrpark von circi vier 
Millionen Wagen und 140.000 Locomotiven ist in Bewegung, 
um den Transport von vier Milliarden Personen und zwei 
Milliarden Tonnen Frachten jährlich zu vermitteln. 

Die grossen materiellen Erfolge der Eisenbahnen in der 
Weltwirtschaft liegen nicht im Personen verkehre, sondern 
rühren von der Güterbewegung her, welche auch die Haupt- 
qnellc der eigenen Prosperität bildet. 

In dem Frachtverkehre spielt aber in wirtschaftlicher 
Beziehung die Tariffrage die wichtigste Rolle, und diese hat 
in dem Bestreben nach Herabminderung der Transportkosten 
dahin gedrängt, bei möglichster Verminderung der todten 
Last der Wagen und Vergrößerung der Ladeeinheit die 
Frachten in schweren Zügen, wenn auch mit geringerer 
Geschwindigkeit zu befördern. 

Eine Ausnahme macht sich nur in England bemerkbar, 
i wo in Folge der eigentümlichen Verhältnisse des Landes 
| und auch deshalb, um bei dem enorm dichten Personenverkehre 
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die schnellfahrenden Züge nicht aufzuhalten, die Güterzüge 
mit f.O bi« 70 Kilometer Geschwindigkeit gefahren werden. 

In dem Lande der Extreme hingegen, in Amerika, hat 
das angedeutete Scononiische Priucip die äusserst« Ausbildung 
erfahren, und es werden dort Güterzüge bis zu 3000 Tonnen 
Belastung durch Locomotiven von mehr als 100 Tonnen 
Gewicht mit kaum 20 Kilometer Geschwindigkeit befördert. 
Für den Massen verkehr stehen Wagen von 45 und mehr 
Tonnen Tragfähigkeit stur Verfügung und die Tarife sinken 
auf Einen Heller pro Tonnenkilometer herab, ein Tiefsland, 
welcher gegenwärtig ah die äusserst« Grenze ökonomischer 
Transport leistung auf Eisenbahnen angesehen werden kann. 

So vielversprechend der Ausblick ist, den unter solchen 
Anspielen die Entwicklung der Eisenbahnen in der gesteigerten 
Förderung aller wirthschaftlichen Interessen uns eröffnet, so 
konneu wir doch nicht gleichgiltig an einer Thatsache vorüber- 
gehen, welehe ernstlich zu denken gibt und für die Zukunft I 
der Eisenbahnen von der grösslen Bedeutung ist. 

Nicht nur bei uns, auch in England war jüngst die j 
Kohlennoth an der Tagesordnung, und die „coal famine" 
bildete einen stehenden Artikel in allen englischen Tages- 
butt tero. 

DleKohlenprodnction der Welt betrug zwar im Jahre 1899 | 
noch C63 Millionen Tonnen, wovon allerdings nur ein Bruch- ! 
theil, etwa 10%, von den Elsenbahnen consumirt wird, aber 
die immer wiederkehrende ErBrteiung der Frage Über die 
baldige Erschöpfung der Kohlenvorrätbe Im Innern der Erde 
klingt wie ein r memento mori", und wenn sie im ungünstigen 
Sinne beantwortet werden miisste, so würde dies fQr die 
Eisenbahnen ein Ende und zwar ein Endo mit Schrecken 
bedeuten. Es liegt ein geringer Trost in dem Hinweise, dass : 
schon hento in manchen Ländern die Locomotiven mit • 
anderen Brennstoffen, insbesondere mit Mineralöl gefeuert i 
werden, denn das geologische Vorkommen, aus welchem sich 
die Zukunft der Mineralkohle ableitet, verbürgt dem Petroleum 
ein ganz gleiches Schicksal; es wechselt also nur die Form, 
aber nicht die Bache. 

Es scheint, als ob in dieser Notlage wieder die Elek- 
tricitAt berufen wäre, hilfreich einzuspringen, lnsoferne als 
durch die Anwendung hochgespannter Ströme in ökonomischer 
Weise der Transport elektrischer Energie auf weite Ent- 
fernungen und in Folge dessen die Verwerthung der natür- 
lichen Wasserkräfte auch für Eisenbahnzwecke ermög- 
licht wird. 

Und in der That werden, wie bekannt, beute bereits 
mehrere Eisenbahnen in der Schweiz und in Amerika aus- 
schliesslich durch elektrische Energie betrieben, welche durch 
Wasserkräfte erzeugt wird. 

Prüfen wir das Problem an dem beliebten Schulbeispiele, 
dem Niagarafall, so rinden wir, dass, wenn es möglich wäre, | 
das ganze Wasser des Niagaraflusscs oberhalb der Falle 
abzufangen und nuter Benutzung des Gesamratgefailes von 
100 Metern von den oberen Stromschnelle» bis unterhalb des 
Falles über Turbinen zu leiten, theoretisch eine Energie von 
10 Millionen Pferdekräften verfügbar gemacht werden könnte, 1 
eine allerdings ganz gewaltige Kraftquelle, ausreichend, um 
etwa die Hiilfte der Locomotiven der Vereinigten Staaten 
und des Canadiscben Netzes in Betrieb zu setzen. 

Die verhältnismässig bescheidene Verwendung, welche 
bisher gerade die Wasserkraft de« Niagara bei den denkbar 
günstigsten hydraulischen Vorbedingungen gefunden hat, ist 
aber ein Fingerzeig, dass die technischen oder, wenn man 
will, die finanziellen Schwierigkeiten, welch« sich der Nutz- 
barmachung der Wasserkräfte im grossen Ilasstabe entgegen- 
stellen, dem Probleme gewisse Grenzen stecken, welche zur 
Folge haben, dass lür den Eisenbahnbetrieb die Wasserkraft , 



als Ersatz für die Kohle immer nnr von loealer Bedeutung 
sein wird und für die Allgemeinheit kaum in Betracht kommt. 

Glücklicherweise liegt aber die Frage ganz anders. Die 
jüngsten geologischen Untersuchungen haben ergeben, dass 
zwar die Kohlenlager des Waldenburger Reviers in 150 Jahren 
und jene der englischen Groben in S60 Jahren erschöpft sein 
werden, den Kohlenlagern von Nordamerika wird aber eine 
Lebensdauer von «00 Jahren und den belgischen nnd west- 
fälischen Revieren eine solche von 800 Jahren zugesprochen, 
und di« Vorräthe in Obersehlesien sind so gewaltig, das» 
das Versagen derselben nicht vor Anfang des vierten Jahr- 
tausends zu gewärtigen ist; und überdies liegen in Cbius 
noch so unermesslicbe Schätze von Anthracit und bituminfiser 
Kohle begraben, dass auch nach Erschöpfung der europäischen 
nnd amerikanischen Kohlenlager für einen eisernen VorrmUi 
reichlich gesorgt ist. 

Die Eisenbahnen werden also in Zukunft vielfach mehr 
als jetzt sieh ans grösseren Entfernungen mit Kohle zn ver- 
sorgen haben; in den Betriebsverhältnissen werden vielfach 
einschneidende Verschiebungen vorkommen; aber wir können 
uns mit Beruhigung dem Gedanken hingeben, dass der auf- 
steigende Cur« in der Förderung der wirthschaftlichen Inter- 
essen aller Völker für eine unabsehbare Periode unserer Zeit- 
rechnung gesichert ist. 

„Durch die Eisenbahnen wird die Cultur gehoben und 
verbreitet." 

Die unerläaslichsten Bediogungen des menschlichen Daseins 
liegen in den Elementen der realen Existenz, und wir ent- 
fernen uns daher nicht von unserer Aufgabe, wenn wir einen 
Augenblick mit jener Vorstellung der .Cultur" uns beschäftigen, 
welche mit der Scholle zusammenhängt, nnd die Eroberung, 
Bebannng nnd Veredelung der menschlichen Ansiedlangen isi 
Auge hat. 

Die Erschliessung unbenutzter Länderelen, die Coloni- 
sirung menschenleerer Erdstriche, die Cnltivirung brach ge- 
legener Wildnisse in einem für das Menschengeschlecht fühl- 
baren Umfange, ist einer der augenscheinlichsten civilitatori- 
schen Erfolge der Eisenbahnen, nnd man kann es mit einen 
Worte ausdrücken, wenn man sagt, dass die Locorootlve der 
beste Pionnier ist. 

Ein interessantes Beispiel, wie die Eisenbahnen in den 
Dienst der Colonisation gestellt werden können, liefert uns 
das Concessionswesen, wie es in den Vereinigten Staaten von 
Nordamerika zur Zelt, als noch grosse Gebiete herrenloses 
Land waren, geübt wurde. 

Die Eisenbahnen wurden damals mit einer staatlichen 
Subvention in Form einer Landschenkung auagestattet: 
längs der projectirten Trace, 10 oder 20 englische Meilen 
beiderseits der Bahn, wurde ein Streifen abgesäumt, dieser 
in Felder von je einer (jaadratmeile eingeteilt, und schach- 
brettartig numerirt ; die geraden Nummern als „landgranr 
der Bahn überlassen nnd nach Massgabe des Baufortschrittes 
ins Eigenthum übergeben und die ungeraden dem Staate ror- 
behalten, in der Weise, dass bestimmte Nummern schon im Vor- 
hinein iür Schulen, Spitäler nnd andere öffentliche Zwecke 
gewidmet blieben. 

So war z. B. die Northerii-Pacllicbabn, welche auf eine 
Länge von mehr als 3000 km von Dulmuth am lake «uperior 
nach Tacoma am Puget sound dnreh die Gebiete der Sioux- 
und Shoshone-lndianer hindurch auf 95 % ihrer Trace von 
jeder menschlichen Ansiedlung entblösst war, conceeslonsmästig 
mit einer Landschenknng von 18,000.000 ha ausgerüstet, nnd 
wenn auch bei der eigentMtulichen Verwaltung dieses Unter- 
nehmens das bezeichnete Syriern dem Eingeweihten i:ac!i 
unseren HegrirTen nicht gerade als mnstergiltig erscheinen 
konnte, so ist doch nach einigen finanziellen Erschiitterurgen 
diu Huhn vollendet worden und hat in wenigen JiUiren der 
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Cnltur eine Landlläebe erschlossen, grösser als Bayern, 
Württemberg nnd Baden zusammengenommen. 

80 einfach nnd glatt die Frage nach der culturver- 
breitenden Mission der Eisenbahnen sich beantwortet, wenn 
man die Vorstellung auf die Befriedigung der materiellen 
Grundlagen der Existenz beschrankt, sn schwierig nnd ver- 
wickelt, ja schier aussichtslos wird das Problem, wenn wir 
ans von der Scholle befreien nnd von dem Gesichtspunkte 
geistiger Ausbildung und menschlicher Gesittung den Spnren 
nachgehen, welche die Eisenbahnen in der fortschreitenden 
Entwicklung d«s Menschengeschlechtes hinterlassen haben. 

Es könnte ja sein, das» die gepriesene Cnltnrmission 
der Eisenbahnen in diesem Sinne vielleicht ein glaubig hin- 
genommenes Schlagwort bedeutet, um so hartnäckiger fest- 
gehalten, je mehr der Wunsch als der Vater de« Gedanken« 
sich darstellt. 

Wenn wir uns anch nicht zu dem Ideale Ibsens'» erheben 
wollen, nach welchem das höchste nnd einzige Ziel der 
Uensrhheitasehnsncht ein „Leben in Sonnenschein und Schön- 
heit" ist, so liegt es doch nahe zu fragen : Sind wir durch 
die Eisenbahnen besser oder glücklicher geworden, habeu wir 
die Geheimnisse der Natur gelüftet so weit, dasa die Grenzen 
des menschlichen Denkens merkbar hinausgeschoben sind, 
haben die Eisenbahnen dazn beigetragen, die Völker zu ver- 
söhnen, die Gegensätze der Kace auszugleichen, die Gesinnung 
zu veredeln nnd die Zahl der Verbrechen zu vermindern ? 

Das geflügelte Rad steht im Diensto der Aufklärung 
nnd die Ideen der Freiheit und Völkerbegluckung ziehen mit 
demselben durch die Welt, aber die Mächte der Finsternis 
heften eich nicht minder an seine Speichen und endlich wissen 
wir ja am besten, dass die Eisenbahnen das unvermeidliche 
aber wirksamste Hilfswerkzeng des Krieges bilden und auch 
berufen sind, die Segnungen des Friedens auszulöschen und 
Tod nnd Vernichtung zu verbreiten. 

Blättern wir in der Geschichte der Cnlturrölker bis 
auf die neueste Zeit, so empfangen wir fast den Eindruck, 
dass die grossen Culturfortschritte den vergangenen Epochen 
entstammen. 

Newton, Kant. Laplace, Shakespeare, Goethe, Bra- 
mante, Rafael, Michelangelo, Beethoven, Savigny und alle 
die anderen grossen Denker und Pfadfinder der Menschheit 
gehören der praeferrovialen Zeit an, nnd es int, bevor nicht 
der Richtersprnch der Geschichte vorliegt, noch nicht zu 
erkennen, ob man wird sagen können, dass die Culturepoche 
der Eisenbahnen ebenso herrliche Gestalten hervorgebracht hat. 

Anch sind die Vorstellungen von Recht und Unrecht, 
gut nnd böse, schön ntid hässlich bei den einzelnen Völkern 
so verschieden, dass es schwer ist, die Merkmale der Cultur 
von einem objectiven Gesichtspunkte aus in feste Gesetze zu 
bringen. Unzweifelhaft sind unter den Bewohnern des Ost*us 
alte Culturvülker, älter als wir, und wenn wir es unternehmen, 
jenen Völkern die Segonngen unserer Cultur zugänglich zu 
machen, so mnss man sich nicht wundem, wenn sie sich gegen 
eine Cultur ablehnend verhalten, die den Gmndanlagen ihres 
Empfindens widerstreitet. 

Es liegt mir selbstverständlich ferne, die im Vorüber- 
gehen aufgeworfenen Fragen weiter zu verfolgen; es sei mir 
aber gestattet, im Rahmen unseres Berufes den Einflusa der 
Eisenbahnen auf die Entwicklung unseres Wissens an einem 
concreten Beispiele zu erörtern. 

Die Eisenbahnen haben bei ihrer Entstehung steinerne 
Brücken und solche aus Gusseisen auf einer verhältnismässig 
hoben Stufe der Vollkommenheit vorgefunden nnd es genügt, 
anf die von Perronet zu Ende des XVIII. Jahrhunderts in 
Frankreich erbauten kühnen und schlanken steinernen Strassen- 
brücken, wahre Denkmäler der Drückenbankunst, sowie auf 
die von Rennio zu Anfang des XIX. Jahrhunderts über die 



; Themse In London erbaute gusseiserne ßogenbrficke hinzu- 
weisen. 

Auch für die Anwendung: des Holzes Im Brückenbau 
waren in Amerika, dem Lande des Holzreicbtbums, branch- 
bare Vorbilder vorhanden, nnd die einfachen Kettenbrücken 
müssen als Beispiele für die erste Verwendung des Schmied- 
eisens genannt werden. 

in theoretischer Beziehung lagen die Arbeiten Navier's, 
dem unbestrittenen Begründer der Elasticitäts- und Festigkeits- 
lehre, vor, Insbesondere die Theorie der Biegungsfestigkeit 
gerader und gekrümmter Stäbe, sowie die von Lagrange nnd 
Enler vorbereiteten Grundlagen für die Theorie der Knick- 
festigkeit. 

Mit diesem verhältnismässig bescheidenen wissenschaft- 
lichen Rüstzeug, erst im späteren Verlaufe durch die Arbeiten 
französischer nnd deutscher Forscher weiter ausgestaltet und 
nur durch spärliche praktische Experimente auf seine Richtig- 
| keil geprtlft, musste der Brückenbau an die vorher unbekannten 
Aufgaben herantreten, welche durch die Verwendung des 
Schroiedeisens und die Einwirkung dabinrollender gewaltiger 
Lasten dem Ingenieur gestellt wurden. 

So erklärt es sich, dass Fairbatrn, u. zw. erst nach 
Durchführung praktischer Vorversuche, es unternehmen könnt«, 
jene merkwürdigen röhrenförmigen Kastenträger mit vollen 
Blechwänden für die Conway- und Brittanlabrücke In An- 
wendung zu bringen, welche zwar ein Denkmal kühnen 
Unternehmungsgeistes bleiben, aber anch den gewaltigen Unter- 
schied gegen die heutigen Construcüonatypen in augenschein- 
licher Weise zum Ausdruck bringen. 

Aus dem Pairbalni'schen Kaitenträger gingen an der 
Hand der wissenschaftlichen Entwicklung der Festigkeitslehre 
die doppel-T förmigen Blechträger und für grössere Spann- 
weiten die Gitterbrücken hervor, bei welchen die Vertical- 
wände bereits in öconomiech vorteilhafter Gliederung in ein 
Strebensystem aus Flacbeisen aufgelöst erscheinen. 

Nach diesem Systeme wurde im Jahre 1857 die Weichsel- 
brfleke bei Dirschau mit fünf OefTnnngen von 131 m Weite 
, erbaut, wobei als weiteres fruchtbares Ergebnis theoretischer 
Untersuchungen zum ersten Male auch variable Gurten und 
Strebenqnerechnitte in grösserem Masstabe zur Anwendung 
gelangten. 

Das Bestreben, die Verblegnngen der Flacheisenstreben 
zn vermindern und die in denselben wirkenden Kräfte in 
theoretischer Schärfe zur Darstellung zn bringen, führte zur 
Anwendung steifer Gltteret&be in weitmaschiger Anordnung 
und zn einer schon sehr erschöpfenden wissenschaftlichen 
Ausbildung der Theorie der Fachwerkbrücken. 

Durch die graphische Statik wurde ferner die Brücken- 
banknnde um eine der fruchtbarsten wissenschaftlichen Methoden 
bereichert, durch die Einführung des Begriffes der Dehnungs- 
arbeit ein allgemeines Verfahren znr Berechnung statisch 
unbestimmbarer .Stabsysteme geschaffen, und durch die Methode 
der Einflusslinien ein gangbarer Weg zur Ermittlung der un- 
günstigsten Belastungs-Positionen für die Maximalspannnngen 
der einzelnen Constroctlonsglleder eröffnet. 

An Stelle der geraden und parallelen Gurtungen treten 
nunmehr für grössere Spannwelten, den Momentencurven folgend 
nach krummen Linien gestaltete, für die kleinste Material- 
menge berechnete Trägerformen, und eine früher ungeahnte 
Materialersparnis bei absoluter Sicherheit der Constrnetion 
war die nächste Frucht der wissenschaftlichen Forschungen. 

Ein schöne« Beispiel dieses System« mit polygonal be- 
grenzter Nälwrnngaform ist die 1889 in ClnclnnaU erbaute 
Ohiobrücke mit Spannweiten von 168 m. 

Die bedeutenden Spannungsänderungen, welche bei con- 
tinuiiiichen Trägern iu Folge der unvermeidlichen Senkungen 
ihrer Stützpunkte auftreten, führten Gerber im Jahre 1860 
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rar Construction »einer continairlichen Gelenktrftger, welche 
»1« der Urtypus der beutigen Cantlleverbrileken bezeichnet 
Verden kann, ein System, das in der über den Firth of 
Furth erbauten Eisenbahnbrücke mit zwei Mittelöffnungen 
von je 521 «» einen der interessantesten und glasartigsten 
Repräsentanten gefunden Lat. 

Der bewunderungswürdigen Sicherheit in der Berechnung 
der cotnplicirtesten Constructions-Systeme ist es zu danken, 
wenn in neuerer Zeit neben den Balkenbrücken die ursprüng- 
lich verlassenen Systeme der Bogenbrücken unter Anwendung 
von Flusseisen and Stahl wieder in den Dienst der Eisenbahn 
gestellt nnd Banwerke geschaffen werden, welche neben der 
Groasartigkeit in der technischen Conception auch dA8 ästhe- 



Etwas Aehaliches gilt von der Wiedererweckung der 
alten Hängebrücken nnd es genügt, ntn den befrachtenden 
Kinrtuss der Theorie darzutbun, anf den einen Sau der Festig- 
keitslehre hinzuweisen, wonach die Summe der Formver- 
Knderuugsarbeit der inneren Kräfte elastischer Systeme ein 
Minimum ist, weil mit dessen Hilfe die zur Berechnung der 
Spannnngen jedes beliebigen, statisch anbestimmten Systems 
fehlenden Bedingungagleichungen, gleicbgiltig, ob dasselbe ans 
homogenen Körpern (Trägern oder GewölbeD) oder aus ebenen 
oder räumlichen Fachwerken besteht, ganz allgemein anfge- 
stellt werden können. 

Erinnern wir uns noch der geistvollen Untersuchungen, 
welche Ober den Einfluas der angleichen Erwärmung einzelner 
Constractionstheile nnd die dadurch, sowie durch die Steif- 
heit der Knotenverbindungen und die Reibung In den Gelenken 
hervorgerufenen Secaadärspannungen, dann Ober die dyna- 
mischen Wirkungen der Fahrzeuge, Uber die ErmOdnng des 
Material«« durch wiederkehrende Anstrengungen und endlich 
über die Ürundeigenschaften der angewendeten Materialien In 
Verbindnng mit weitaasgreifenden experimentellen Versuchen 
angestellt worden sind, so können wir uns ungefähr eine Vor- 
stellung von der Summe von wissenschaftlichen Ergebnissen 
machen, welche heute die Festigkeitslehre amfasst. 

Die Wissenschaft, welche wir kurzweg die Theorie der 
Eisenconstructionen nennen, ist auf einem Standpunkt ange- 
langt, welcher sie würdig der Astronomie an die Seite stellt, 
und mit demselben heiligen Schauer, mit welchem wir das 
Eintreffen vorherberechiieterkosmlscher Erscheinungen empfinden, 
sehen wir an den wundersam gestalteten Constrnctionsgebilden 
unserer eisernen Brücken in der Wirkung der Krälte den 
unfehlbaren geselzmässlgen Zusammenhang sich äussern, den 
wir vorher ermittelt haben. 

Diesen Furtacl.ritt verdankt die Wissenschaft den Eisen- 
bahnen und den Aufgaben, welche diese gestellt haben; aber 
ihre befruchtende Anwendung beschrankt sich nicht auf die 
Eisenbahnen, sie erstreckt sich vielmehr auf dag ganze Gebiet 
des Ingeniearwesens and wo immer Bauwerke ans Eisen oder 
Stahl erstehen, werden an der klaren nnd zweckmässigen An- 
ordnung die Streiflichter sichtbar, welche als Reflexe der 
Wissenschaft alle Zweige der Constructionstechnik erhellen. 

Darüber kann aber kein Zweifel sein, von was immer 
für einem Gesichtspunkte das Wesen und die Aufgabe der 
Cultur beartheilt werden möge, Wissenschaft ist nicht nur die 
sieberste Grundlage der Cultur, sie ist »ach ihre edelste Ans- 
drucksform, Wissenschaft ist Cultur, und durt, wo die Wissen- 
schaft gehoben und verbreitet wird, wird auch die Cultur 
gehoben und verbreitet. 

Ich zweifle nicht, dass auf den anderen Wissensgebieten, 
die mit dem Eisenbahnwesen zusammenhangen, das gleiche 
Ergebnis nachgewiesen werden kann, und so ist tins Tech- 
nikern w(>bl gestattet, iudein wir zu dem Au<g.WK*punkte 
Betrachtung zurückkehren, mit Ueberzeugnng und kraft 



unseres Antheiles an dem Erfolge auch mit berechtigtem Stolze 
es auszusprechen: 

„ Durch die Eisenbahnen verschwinden die Distanzen, 
die materielle 
und verbreitet." 



gefördert, die Cultur 



Monats-ChroDtk. — Juui 1900. 

Betriehseröffnongen: Am 2. Juni 1900 wurde 
die im Betriebe der Kaiser Ferdinands-Nordliahn stehende 
Localbahn Mntenitz — Gaya dem öffentlichen Ver- 
kehre übergeben. Am 16. Juni 1900 wurde anf der Local- 
bahn Czyzyny — Mogila der öffentliche Verkehr in 
beschranktem Maasse aufgenommen. Am 30. Juni 1900 
wurde die von der Station Tirschniu der Linie Prag— Eger 
der BasehtÄhrader Eisenbahn abzweigende Localbahn 
Tirschnttz — Schönbach für den öffentlichen Personen- 
nnd Güterverkehr eröffnet. 

Wichtige Projecte: Jm Berichtsmonate fand die 
Tracenre Vision für die Taue rnbahnSchwarzach — 
St. Veit — Gastein — Möl lb r ü c k e n statt. So ziemlich 
die wichtigste Frage war hiebei die Wahl des Anschlusses der 
Projectslinie an die Südbahn. Wahrend die Gemeinden des 
Mölltbales sich durchaus mit dem projectirten Anschlüsse in 
Mhllbrflcken einverstanden erklärt haben, traten im Gegen- 
sätze biezn die Gemeinde Spittal und eine ansehnliche Anzahl 
von Gemoinden des Lieserthaies für den Anschluss in Spittal 
an det Drau ein, welcher übrigens auch vom kärntuerischen 
Landesausscbusa nnd der Handels- und Gewerbekammer für 
Kllmten wärmstem befürwortet wurde. Die Entscheidung dieser 
Frage Hess nun die Commiseion offen, wahrend im übrigen 
das Ergebnis der Traceniwision als ein anstandsloaes und 
befriedigendes bezeichnet werden kann. Allseits wurde der 
lebhafte Wunsch kundgegeben, dass es der Regierung er- 
möglicht werde, dieses wichtige Projeet im Zusammenhange 
mit den Übrigen Linien der zweiten Bahnverbindung mit Triest 
baldigst realisiren zu können. 

Bezüglich der in der Monats-Chronik pro Mai 1900 er- 
wähnten Localbahnprojecte der böhra. Nord- 
b a b n wäre mllzntheilen, dass die Verhandlungen zwischen 
der Gesellschaft und der sächsischen Regiernng über die C4»n- 
cessior.frung der Linie Rossbach — Adorf, die auf sächsi- 
schem Boden läuft und als Fortsetzung der Localbahn Asch — 
Rur 8 b ach gedacht ist, dem Abschlüsse nahe sind, nachdem 
der von sächsischer Seite ausgearbeitete Coocessions-Entwurf 
einer Prüfung unterzogen wnrde. An diese Besprechungen 
werden sich Concessionsverhandlungen für die österreichische 
Strecke anschliesgen, bei denen es sich zeigen wird, ob und 
inwieweit anf die Realisirunj: des hiebei in Frage kommenden 
weiteren sächsischen Anschlusses von Schluckenan nach 
Sohl and in absehbarer Zeit gerechnet werden kann. An die 
Siebentel hing des Projektes Sebnitz — Nixdorf wird sich 
eventuell auch die Durchführung der Linie Zwickau — Gabel 



Die Verlängerung der bayerischen Stantsbahnlinie von 
Pfronten einerseits und der Linie der Münchener 
Localbahn-Gesellac.liaft Ob er d o r f — F ttsae n zur öster- 
reichisch-bayerischen Landesgrenze anderer- 
seits nnd die Vcibindmig der beiden Linien mit der in Tirol 
gelegenen Stadt Reutte, bildet seit einiger Zeit den Gegen- 
stand lebhafter Wünsche der Interessenten. Diese Wünsche 
haben durch die nunmehr seitens des bayerischen Landtages 
erfolgte Sicherstellmtg einer Linie von Pfronten bis zur Lande« 
grenze neue Nahrung erhalten Ks wird nun geplant, ellie 
: Linie von der tiroli*ch-baycrischen Laiidengrenze nach Kenne 
I und gleichzeitig eine von einem Punkte dieser Linie, etwa \vn 
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Vil«, nach Füssen herzustellende Verbindung anzustreben. Die 
Mttnchener Localbahn-Gesellschaft, die den Bau und Betrieb 
der Localbahn von Füssen zur LandesgTenze, sowie der anf 
österreichischem Qebiete gelegenen Verbindungen nach Beulte 
übernehmen will, hat (ich mit den Tiroler Interessenten behufs 
Verwirklichung dieae* Projeutes vereinigt. 

Alte und neue Canalprojecte tauchen wieder auf! So 
hielt nach l'/ajahriger Pause jüngst das Cotnit6 für die Er- 
de« Don>au-Moldau-Elbe-(' anales Bera- 
ab, bei denen beschlossen wurde, d.n Vorsitzenden zu 
ermächtigen, im geeigneten Zeitpunkte (!) der Regierung eine 
Petition zu überreiche», sie möge die Ausführung der vor- 
liegenden Projecte beschleunigen. Ausserdem wurde die Vor- 
nahme einer Tracern evlslon beschlossen. Die Projecte betreffen 
dos Schiffahrts-Kammersysteni, das Hebewerk-Schleusensystein 
und eine Canalverblndnng dnrch die Moldan. 

Das neue Canalproject beschäftigt sich ebenfalls mit dem 
Donau-M oldau- Ca nal, u. zw. bat das k. k. Handels- 
ministerium mit Eilass vom 19. Hai lf>00 dem Ingenieur 
Anton Waldvogel in Wien die Bewilligung zur Vor- 
nahme technischer Vorarbeiten für den Bau eines Schiff- 
fahrtacauales und einer Schlffuiseubabn zur Verblödung 
der Donau bei Linz mit der Moldau bei Huher.furt ertheilt. 
Der Betrieb soll auf dem ganzen Canale a.,wle auf den 
Schiffsbahnen elektrisch sein, für den die Kataraklenatrecke 
der Moldau bei Teufelsmauer nächst Uohei>furt die Betriebs- 
kraft liefern würde. 

Betriebseinnahmen: Nach den vorläufigen Ein- 
nahmen-Ausweisen stellen sich die Einnahmen der 
grösseren Österreichischen Privatbahnen im 
Juni l!)O0 gegenüber dem gleichen Monate des Vorjahres 
wie folgt: 



Juni I9(Kh Juni 1899 



Kronen 



Amitig-Teplitzir Eisenbahn .... 

Bübmische Nordbsbn 

Hascht ehradtr Eisenbahn l.it. A . . 

Lit H . . 

Kaiser Ferdinands-Nordbahu . . . 
Oeetfrr. N'ordwestbahn ; ; arsnl. Netz 
Elbethnlbahtt 
Oett-ong. SUaU-Eisenbabrgei« lscbaft 

Sndbahn-Üesellscbaft 8,458.752 

Verbiudungababn . . .|| 5«J H8 



1,218.330 + 
82« 89« -f- 
«4« «08 -i- 
1,274.464 + 
«,967.018 
, 1,7*5.793 
1,152.970 - 



64.33:» 
59.40" 
148.fiO«i 
393.9H2 
I2?.2.M» 
101.231 
5«0 370 
352 1B7 
100 134 



Betrieb: In einer sonst ungewohnten Zeit, haupt- 
sächlich durch den Kohlenaibeitersttike, deuten Nachwirkungen 
Rieh recht fühlbar machen, ist ein Waggonmangel 
bei de u Staatsbahnen in Böhmen eingetreten, 
der die lebhaftesten Beschwerden der Kohlenwerke und 
Industriellen zur Folge hat. Die Werke richteten an das 
Eisenbahn-Ministerium dringende Bitten, rasche Massnahmen 
znr Behebung der Waggonnoth zn treffen. Die Klagen über 
Wageomangel r.ürften trotz der zahlreichen Vermehrung des 
Wagenparkes — der Falirpark der Staatsbahnen wird zu 
Beginn des nächsten Jahre» in Folge Ablieferung von be- 
stellten Güterwagen allein einen uro 22U0 Güterwagen höheren 
Stand haben nicht so bald von der Tagesordnung ver- 
schwinden, da die Verkckt Entwicklung eben die vorhandenen 
I'etriebsmittel trotz Anmiethung der verfügbaren Wagen der 
Leihgesellschaften überflügelt. 

Die ungarischen Staatsbahnen treffen Vor- 
bereitungen, uro den zu erwaitendeu starken Gelreidevcrkehr 
bewältigen zu können. Es wurden Mietverträge mit der all- 
gemeinen und internationalen Wagenlnil gesellschaft erneuert, 
bo dass ausser dem rund A5.000 Stück Lastwagen betragenden 



eigenen Bestand noch 4760 Stück Leihwagen zur Verfügung 
stehen. 

Im Laufe des Herbstes dürfte, da bis zu dieser Zeit 
die Uontirung der Zugsgarnitur, mit der die Versuche des probe- 
weisen elektrischen Betriebes auf der Strecke Michel - 
beuern Heiligenstadt der Wiener Stadtbahn unter- 
nommen werden sollen, durchgeführt sein wird, mit den elek- 
ristben Probefahrten auf der Stadtbahn begonnen weideo können. 

Zur Erleichterung des ümsleigens in der Stadtbahn- 
Station Meidling-Hauptatraaio wurde am westlichen Ende dieaer 
Station gegen Hütteldorf ein nener, die Perrons II und III 
verbindender Personen) unnel hergestellt. Jene Passagiere, welche 
von den Stationen und Haltestellen der unteten Wieuthal- 
Llnie nach der Gürtel Linie und umgekehrt fahren wollen, sind 
daher nicht mehr genöthigt, beim Umsteigen den Weg über 
die Stiegenaufgünge nnd durch das Vestibüle zu nehmen, sondern 
können durch Benützung des Tunnels anf kürzerem Wege vom 
Hittelperron auf den wienseitigen Perron gelangen. 

Die Bozen-Meraner Bahn will wegen Verpach- 
tung des Betriebes mit der Südbahn in Unterhandlung 
treten. Der Plan einer Betriebsverpiichning ist nicht neu und 
wurde schon vor Jahren In Erwägung gezogen. Es ist aber 
die Frage, ob die Regierung diesem Plane zustimmen wird, 
da beim Bau der Vinfschganbabn, die im Betriebe der k. k. österr. 
Staatsbahnen stehm wird, die Uebernahme des Betriebes anf der 
Bozen -Meraner Balm durch die k. k. österr. Staatsbahnen 
erfolgen könnte. 

Auf der C sor b as e e- Zah n r a dba h n und auf der 
Tatra - Lomniczer Localbabn wurde der regelmässige 
Betrieb in der diesjährigen Sommerperiode am 15. Juni 1900 
eröffnet. 

Binnen kurzer Frist dürften die Torontaler Local- 
bahnen in den Betrieb der königl. ungar. Staatsbahnen 
übergehen, wodurch den leidigen Verhältnissen bei dieser 
Gesellschaft, die zu der Einleitung der Dlscipllnar-Unter- 
sucliung gegen den Generaldirector R e c t e y und zu dessen 
Suspendirnng vom Amte führten, ein Ende bereitet wird. Be- 
kanntlich schloss die Gesellschaft mit der Teroes-Hodoser Local- 
babn einen Betriebsvertrag, in dem dieser Bahn ein bestimmter 
Coelficient zugesichert wurde. Um diesen zu erreichen, wuide 
eine Verkehn-politik befolgt, die ausschliesslich darauf ge- 
richtet war, diesen Coöfticicnteu herauszubringen. Die Trans- 
porte wurden unsinnigerweise geradezu spazieren gefühlt und 
der Betiie' sverlnsl war unausbleiblich. Diesen in der öster- 
reichischen Eisenbahngetchichte wohl vereinzelt dastehenden 
Verhaltnissen g lt die Betriebsübernahroe. 

Das neueste Verkehrsmittel — das Automobil — wird 
auch den Bahnen niederster Ordnung Concurrenz bereiten. Am 
1<>. Juni lüOO wurde die erste Automobil Verbindung in 
Nie'lei Österreich — vom Bahnhofe Pnikersdorf nach Gablitz — 
dem öffentlichen Verkehre übergeben. 

Finanzielles: Die Vei handlangen zwischen der 
Regierung und der Staatsriienbahn-Gesellscbaft über die Be- 
dingungen, unter denen dieser Verwaltung die Bewilligung znr 
Ausgabe der Iuvestitionsanleihe ertheilt werden soll, dürften 
in der nächsten Zeit zar principiellcn Einigung Uber die Frage 
der Investitionen führen, während die Besprechungen 
Uber die Ein 1 ö s un g s Modalitäten angesichts ihrer com- 
plicirten Natur noch einige Zeit erfordern dürften. 

Die Details Uber die Investitionen sind im gegenwärtigen 
Zeitpuukte noch nicht festgesetzt. Man glaubt, das« ausser den 
Ergänzungen de* Fahrparks die Umgestaltung de« Biünner 
Bahnhofes, welche einem dringenden Wunsche der Regierung 
entspricht, und die Erweiterung der Station Böhmisch-TrObau 
in erster Linie vorgenommen werden dürften. Die Kosten der 
Anschaffung von Locomotiven und Waggons werden auf rand 
zehn Hillioneu Kronen taxirt. Die Erweiterung des 
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und Böhmlsch-Trübauer Bahnhofe« duifte je zwei Millionen I 
Kronen in Aniprneb nehmen Von den Fordeningen, welche 
die Regierang in Bezug »af die Durchführung von Investitionen 
stellt, wird es abhinpen, ob die Investitions-Anleibe sich blo* 
auf 60 Millionen Kronen erstrecken wird, wie das ursprüngliche 
Ansuchen der Gesellschaft lautete, oder ob sie Uber diesen 
Betrag hinausgehen wird. 

Zur Deckung des InvestMionsbedarfcs des heurigen und 
des nächsten Jahres bat die Kaiser Ferdinands - Nord- 
b a h n beschlossen, von der vierprocentigen Prioritttaanleihe 
des Jahres 1898 einen Betrag von 7"5 Millionen fluiden anszu- 
Reben und den Aetionären znm Bezage anzubieten. 

Forigeselzte ungünstige Betriebsergebnisse liefern die 
Localbahnen. Eine Reihe von Localbahnen müssen die 
Garantiefonde in Anspruch nehmen, wie die niederösterreichischen 
und böhmischen Landeslocalbabnen. So wuide jüngst von der 
i'lnzgauer Loealbabn eine Unterstützung der Re- 
gierung innerhalb der im Localbahngesetze vorgesehenen 
Grenzen beansprucht, was zum Abschlüsse eines l'cberein- 
kommens geführt bat, das sneh vom Salzburger Landtage an- 
genommen wurde. 

Die missliche finanzielle Lage der Kolomeaer 
Localbahnen haben den Verwaltnngsrath des Unter- 
nehmens bewogen, dem k. k. Eisenbahn Ministerium vorzu- 
schlagen, eine Verbillfgung des Betriebsdienstes durch Auf- 
lassung des Persoaenverkehies und dnrcb Beschränkung des 
Fracbtenverkehres lediglich auf den Schleppbahnbetrieb zu er- 
zielen. Das Eisenbahn-Ministerium bat aber nur den facul- 
taliven Personenverkehr zugestanden. Das Betriebedeflcit 
konnte bisher nur durch ein Darleben der österr. Landerbank 
gedeckt werden. 

Vereinzelt durfte der Fall sein, dass eine Eisenbahn zur 
öffentlichen Versteigerung gelangte. Es ist dies die in Galizien 
gelegene Localbahn. besw. Schleppbahn, die von der Station 
Ttumacz-Palahicze zu der Zuckerfabrik in Tlumacz röhrt. Sie 
musste dauernd ihren Betrieb einstellen, weil die Zackerfabrik 
ausser Betrieb gesetzt wurde. Der Schätzungswert ist mit 
K 80.O00, das Uindtatangebot bei der Verstelgerung, die dem- 
nächst stattfinden wird, mit K 63.000 festgesetzt. 

Abfertigungswesen: Auf der Pariser Welt- 
ausstellnng ist jüngst ein Anskunftsbureau der 
österr. Staatababnen installirt Worden. Es besteht die Absicht, 
dieses zunächst für die Dauer der Ausstellung errichtete 
Bureau zu einer dauernden Einrichtung zu gestalten. Auch in 
New- York ist ein Bureau der Staatababnen in Function 
und welters wird die Errichtung eines solchen in London 
geplant. 

Mit 1. Juni 1900 haben die k. k. österr. Staatsbahnen 
auch ein Auskunftsbureau in Innsbruck errichtet, 
welche die Ausgabe von Fahrkarten zu besorgen hat. 

Tarifa ri sc hei: Infolge der ungünstigen Betriebser- 
gebnisse der k. k österr. StaaUbahnen sah sich die k. k. Staataeisen- 
bshn- Verwaltung veranlasst, eine Erhöhung der Gütertarife 
für einzelne Artikel, wie Zucker und Kohle und eine Auf- 
hebung einzelner minder wichtiger D e c 1 as s i f i ca- 
tionen des Locnlverkehres, wie zum Beispiel lllr Bier und 
Wein in Flaschen als Stückgnt, fiir neue F it s s e r und für 
sperrige Güter in Erwägung zu ziehen. Diese Tarif- 
regulimogen, die der Exportverkehr jedoch nicht berühren 
werden, haben bereits zu den dringendsten Vorstellungen der 
Industriellen und industriellen Corporatlonen geführt, obwohl 
eine allgemeine Erhöhung des Baremes vermieden und nur 
eine Einschränkung jener Larifarischen Sonderbegünstigungen 
verfügt wurde, die die Staatsbahnen bisher gewählten. 

Eine Tariferhöhung ist auch auf der Schneeberg- 
bahn in Sicht! Die Eisenbahn Wien— Aspang ist seinerzeit 
bei der Regierung um die Genehmigung einer Erhöhung der | 



Personen- und Gütertarife auf der Schnee bergbahn eingeschritt«-, 
welehe Genehmigung jungst erfolgte. Die erhöhten Tarife 
werden aber erst mit der Betriebseröffnung der Verbindnügs- 
linie Sollenau — Auf der Haide, die für diesen Herbst bevor- 
steht, in Wirksamkeit treten. 

Die Reform des ungarischen Z o n e n t ari fea, 
die — wie wir bereits meldeten — mit 1. Juli 1900 durch- 
geführt werden sollte, unterbleibt vorläufig in zwölfter Stande, 
weil — wohl etwas verspätet — herausgefunden wurde, dass. 
wenn auch vorübergehend, ein Aasfall von 3 Millionen Gulden 
jährlich zu gewärtigen wäre. Es verlautet, daaa die geplante 
Reform überhaupt auf längere Zeit hinaus nicht zur Durch- 
führung gelangen wird. 

In Budapest wurde eine Eoqu<-te über die Frage der 
Wiedereinführung des Mahlverkehres abgehalten, bei 
der sich die überwiegende Mehrheit der Mitglieder für dessen 
Wiedereinführung aussprach. Die Ursache der Aufhebung de« 
Mahl Verkehres lag hauptsächlich darin, dass angeblich die 
ungarischen Mühlen unter der falschen Deklaration „Futter- 
mihi* grössere Mengen feinerer Mehlsorten nach Oesterreich 
exportlrten. Gegen diesen von böhmischen Müllern erhobenen 
Vorwurf hat nun eine Erklärung sämmtlicher ungarischer 
MOblenverbände Protest erhoben. 

Die Dlrection der ungarischen StaaUhahnen hat, am des 
Stationen die richtige Anwendung der Tarife xu erleichtere, 
ein Hilfsbuch „Tarifwegweiser - ausarbeiten lassen, mit dessen 
Hilfe es ohne Schwierigkeit möglich ist, festzustellen, ob für 
einen gewissen Artikel ein dlrecter Tarifsatz zwischen der 
Versandt- und Bestimmungsstation besieht and wenn kein 
derartiger Tarif besteht, in welcher Weise die Verrechnuag 
zu erfolgen hat. Ueberdies bereisen fachkundige Directku- 
beamte ständig die Strecken, um das Slationspersonale in der 
Anwendung der Tarife zu unterweisen. (Aehnlich wie bei den 
k. k. österr. Staatsbahnen die Tarifcontrolore und bei du 
Südbabn die commerciellen Instractoren. Anm. d. Red.) 

Technisches: Am 20. Juni 1900 fand in Budapest 
die sechzehnte Techniker- Versammlung des Vereines deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen statt, deren Berathung mit grosse«, 
die Bedeutung der Körperschaft entsprechend würdigenden 
Festlichkeiten und Empfängen verbanden war. Her- 
vorragenden Versaramlungsmitgliedern wurden in Anerkennung 
der verdienstvollen Tbltigkeit des Technikervereines hohe 
österreichische, deutsche und bayrische Ordenaauszeicbnungen 
verliehen. Einen ausführlichen Bericht Uber die gefassten Be- 
schlüsse behalten wir uns vor. 

Unfälle: In Budapest entgleiste ein aus dem Auwinkel 
rückkehrender, mit Ansfluglern vollbesetzter Strassenbabn- 
wugen und stürzte um, wodurch drei Personen ums Leben 
kamen uud neun Personen verwundet wurden. Unter den 
Todten befand sich die Gattin des Inspectors der Kasclian- 
Oderberger Eisenbahn Fabri, unter den Verwundeten In- 
spector Fabri und dessen Sohn, sowie der Inspeetor der 
Kaschau Oderberger-Bahn Moriz Brand wein er, der seither 
auch das Zeitliche segnete. 

Durch die Geistesgegenwart eines Loeomotivführers 
wurde ein Unglück verhütet, das grosse Dimensionen hätte 
annehmen können. Während eines heftigen Gewitters bemerkte 
der Locoraotivführer Müller des Budapest- Wiener Schnell- 
zuges bei Wilflelnsdorf auf dem gleichen Geleise zwei 
Waggons, die mit grösster Geschwindigkeit dem Zuge ent- 
gegenrollten. Es waren dies zwei beladene Wagen, die in 
der Station Götzendorf durch den Gewittersturm in's Rollen 
gebracht waren. Der Locomotivtührer brachte seinen Zug zum 
Stehen, sebob ihn sodann so rasch als möglich zurück, bii 
die Waggons allmählich herankamen, sachte an die Maschine 
aulBtiessen und hiednreh aufgehalten wurden. Ehre dem 
Braven ! 
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Die k. k. General-Inspection der Osterr. Eisenbahnen 
richtete an alle Staatababn- nnd Privatbahn-Unlernehmnngen 
einen Erlass, In dem die genaue Einhaltung der „Sicherheits- 
Vorschriften für das Bahnpersonal " nnd die strenge Ausübung 
der Bahnaofsicht von neuem eingeschärft wird. 

Juristisches; Die Regierung brachte am 6. Juni I J. 
im Abgeordnet^nhause eine Vorlage ein, welche die Zu- 
ständigkeit der Gewerbegerichte für Rechts- 
streitigkeiten der bei Eisenbahnen und Dampf- 
achiffahrts- Unternehmungen beschäftigten 
Personen betrifft Als solche sind alle bei den eigent- 
lichen Verkehrsbetrieben, sowie bei den Hilfsanstalten der 
Eisenbahnen und Darapftehinahrte-Unternabraungen beschäftigten 
Personen anzusehen, soferne sie nicht znr Kategorie der 
Beamten nnd Unterbeamten gehören. 

Der Oberste Gerichtshof hat die Eintragung des nach- 
stehenden Rechtssatzes in das Jndicatenbuch beschlossen : „Die 
Bestimmung des Einführnngsgesetzes zur Executionsordnnng, 
wonach im Falle einer Execntion wegen Steuern nnd Abgaben 
dem Verpflichteten die Hälfte des sonst der Execntion ent- 
zogenen Jahresbezuges freibleiben muss, findet auch auf die 
Dienstes- nnd Lehrbezüge der im Privatdienste nicht dauernd 
stellten Personen Anwendung.* 
Steuer: Nach dem Steuergesetze vom Jahre 1800 
die Reservefonds der einzelnen Unternehmungen nnr 
als Abzugsposten angesehen, wenn der betreffende Fonds 
Widmung nnd Verwendung nach zur Ergänzung nnd 
Nachscbaffung von Betriebsgegenständen oder znr Deckuog 
an vorhergesehen er Ansingen bestimmt ist. Als nnn die 
BObmische Nordbahn in Prag den Steuerbehörden ihre Reserve- 
fonds auswies, erklarte das Finanzministerium, dass es diese 
Fonds bezüglich der steuerrechllichen Behandlung nicht als 
Abzug8poaten ansehen könne, weil diese Fonds allgemeine, mit 
keiner speciellen Widmung versehene Fonds seien. Gegen diese 
stenerrechtlicbe Behandlung erhob die Böhmische Nordbaha hin- 
sichtlich des statutarischen, derzeit2,800.000 Kronen betragenden, 
nnd des Betriebs-Reservefonds eine Beschwerde an den Ver-wal- 
tnngs-Gerlchtshof, die jedoch als unbegründet» bgewiesen wurde. 

Allgemeines: Die Busch tähradcr Eisenbahn 
hat beschlossen, nach dem Vorbilde der bei den Staatabahnen 
seit 1. November 1B98 bestehenden Gehalts- und Quartier- 
geldvorschriften mit 1. Juli 1900 eine Neuregelung 
der Bezüge des im Jahresgehalt stehenden Personales ein- 
treten zu lassen, gleichzeitig die Gasse der Unterbeamten 
einzufahren und besondere Bestimmungen für die Vorrückung 
des Personales innerhalb der einzelnen Dienstclassen zu treffen. 

Die k. k. Osterr. Staatabahnen pflegen vor der Neuauf- 
nahme von Bediensteten im Wege einer Anfrage bei den zu- 
ständigen Gemeindeämtern oder politischen Behörden fest- 
zustellen, ob die Anstellungawerber in sittlicher und staats- 
bürgerlicher Beziehung ein tadelloses Verhalten aufzuweisen 
haben. Diese Uebung wurde von gewisser Seite derart dar- 
gestellt, als ob damit der Zweck verfolgt wurde, die politische 
Gesinnung des neu aufzunehmenden Personales auszuforschen 
nnd die so erlangte Kenntnis znr Führung geheimer Listen 
ansxunützen. Die k. k. Staatabahnverwaltung erklärte nun 
offlciös, dass Ihr diese Absichten vollständig ferneliegen. 

Die Sttdbahn hat verfügt, dass den gesellschaftlichen 
Bediensteten, wenn es der Dienst zulässt und keine Ver- 
tretungskosten erwachsen, nach einer von den Amtsvorständen 
aufzustellenden Etntheilung ein Urlaub in nachstehendem Aus- 
masse zu gewähren ist, und zwar 

bei einer Dienstzeit von 
3—10 Jahren 10— ¥0 Jahres mehr als 20 Jabrcu 

Beamte 14 Tage 21 Tage 28 Tage 

Beamtinnen . . . 14 „ 14 „ 14 „ 

Unterbeamte nnd 

. . . 8 „ 10 „ 14 „ 



Bei den ungarischen Staatabahnen wurde eine 
eigene Abtheilnng unter der Bezeichnung „Check- nnd 
Abrecbnungsverkehrsabthellung" errichtet. Dieser 
Abtbeilung fällt die Aufgabe zu, von Jenen Actenstücken, in 
denen von der Direction der ungarischen Staatabahnen eine 
zu leistende Zahlung endgiltig festgestellt wurde, diejenigen 
zu erledigen, die im Check- und Abrechnnngsverkekr der 
ungarischen Postsparkasse abgewickelt werden sollen. 

Staatseisenbahnrath: Der Staatseisenbabnrath 
war für den 6. und 8. Jnni 1900 zur diesjährigen regel- 
mässigen Frtthjahrsseesion einberufen. Unter den Verhandlungs- 
gegenständen war besonders bemerkenswert^ dass — wenn 
wir nicht irren — der Staatseisenbahnrath zum ersten Male 
seit seinem Bestände berufen war, sein Gutachten über 
geplante Abänderungen desBetriebsreglements 
(IV. Nachtrag) abzugeben. In dieser Session wurde auch ein 
Bericht des in Angelegenheit der Reform derExporl- 
tar fe eingesetzten Comites erstattet und aus der Mitte des 
Staatseisenbahurathes das Specialcomit* neugewählt. Es ist zu 
erwarten, dass die Berathungen des Comitea einen derartigen 
Verlauf nehmen werden, der ea ermöglichen dürfte, dem 
Staatseieenbihnrathe in seiner nächsten Herbat*esslon schon 
eine Reihe concreter Anträge zu unterbreiten. Bezeichnend 
ist es auch, dass von zwei Mitgliedern des Staatseisenbahn* 
rathes Anträge auf Ausgestaltung der Frankirnngs- 
marken nnd Gewährung von Erleichterungen bei deren Ge- 



Die Session wnrde von Sr. Exceliens dem Herrn Eisen- 
babnminister mit einer Ansprache eröffnet, in der er die Auf- 
merksamkeit der Versammlung anf den Rückgang der Be- 
triebsergebnisse der Osterr. Staatabahnen lenkte. Die Rede 
hatte wohl einerseits den Zweck, dahin zu wirken, daas die 
wiederholt hervortretenden Wünsche dieser Körperschalt nach 
Tarifrednctionen auf den Staatabahnen eine Einschränkung 
erfahren, andererseits aber dürfte man kaum fehlgehen, wenn 
man annimmt, dass das Eisenbahnministerium hiedarch die an 
anderer Stelle besprochenen Tariferhöhungen der Oeftentllchkeit 
ankündigen und begründen wollte. 



CHRONIK. 

Personalnach rieht. Se. k. u. k. Apostolische M\iestat 
haben mit Allerhöchster Entschliessung vom 5. Juli d. J. dem 
Baurathe im Eisenbahnmlnisterium Herrn Leonce Fränkel 
den Titel nnd Charakter eines Oberbanrathes verliehen. 

Stand der osterr. Eisenbahn bauten mit Bode April 
1900. Durch Baubeginn der Localbahn Lambach -Haag sind 
21*9 km, dnrch jenen der Localbahn Chlumctz— KOnigstadtl 
13*2 km, dann dnrch den Banbeginn der Theilstrecke Kim- 
polnng Valeputna der Localbahn Kinvpulnng -Dorna watra 
18 9 km, sowie durch jener einer Linie der Wiener elektr. 
Strasaenbahnen 8 4 km, somit im Ganzen 56 4 km Local- nnd 
Kleinbahnen zugewachsen. 

Abgefallen hingegen sind .VI km durch Eröffnung einer 
Linie der Gablonzer elektr. Strassetibahnen. 

Daher verblieben am Schlüsse des Monates April 1. J. 
71 km Hauptbahnen, 629-2 km Local- und Kleinbahnen in 
Bauausführung. 

Betriebsergebnisse der privil. bsterr. ungar. Staats- 
Eisenbahn-Gesellschaft Im Jahre 1899. Die Betriebslänge 
der gesellschaftlichen Linien betrug am Schlüsse des Berichts- 
jahres 1.366 323 km. 

Der Fahrpark bestand am Ende desselben Jahres ans 
494 Locomotlven, 324 Tendern, 834 Personenwagen, 375 Ge- 
päcks- nnd Eilgutswagen, 11029 Lastwagen, 7 Krahn wagen 
und 34 Schneepflügen. Hievon sind im Berichtsjahre lOLoeo- 
motlven, 20 Gepäckswagen und 147 
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Befördert worden im Jahre 1 899 im Ganzen 10,755.284 
Personen, wofür K. 12,392 449 73 eingenommen worden, 
22.225 t Gepäck, davon 7 873 Hönde, 3130 Pferde und 
69 Fahrzeuge, wofür K 545.674 22, ferner 1 «2.074 t 
Ellgnt, woför K 2,857.907 18 nnd 9,802 288 t Frachten, 
wofür K 43,055.83807 eingenommen wurden. Weiten» 
bestand der Gesammt-Militilr-Traitsport aas 228.148 Personen, 
328 t Gepäck, 3943 Pferden and 36 Fahrzeugen; aas diesem 
Trantporte ergaben sich Einnahmen von K 302 599 97. 
Schliesslich war die Einnahme an« 48 eipedirten Eztrazögen 
K 9 29301. Die Einnahmen ans Verschiedenem waren 
K 338 842 70. Es resnltiran daher K 59,500.604 88 Ge- 
sammteiDnabmen (gegen K 56,602 196 28 im .lahre 1898). 

Die Ansgaben stellen sich, aaf die verschiedenen Dienst- 
zwelge verlheilt, wie folgt : 

Allgemeine Verwaltung: K 800.743 30, Verkehrs- und 
eonmercleller Dienst: K 11 223.139 68, Zugförderung* und 
Werkstatiendienst : K 8,310 925 76 und Bahnerhaltungs- und 
Bahnauialelitsdienst: K 5.87 1.084-30. Die Summe der 
Betriebsausgaben ist demnach K 26,205 893(14 (gegen 
K 24,614-739 16 im Jahre 1898). Es resultirt somit für 
das Jahr 1899 ein BetriebsBberschnss von K 33,294 7 11 84 
(gegen K 32,047.457 1 2 im Jahre 1898). Der Betriebs- 
oiefnclent bezifferte sieb mit 44*01* (gegen 44 43 * im 
Vorjahre). Von dem Betriebsüberachties sind noch die sonstigen 
Ansgaben (öffentliche Abgaben und Beitrage, Beitrag und 
Zaschnss zum Pensionsfond ond ärztliche Dienste, Beitrage 
nnd Entschädigungen auf Grund de« Unfalls- und Hiftpflicht- 
geseUes) in der Höhe von K 7,650.483 40 in Abzug zu 
bringen. Der sonach verbleibende Ertrag des gesellschaft- 
lichen Netzes beziffert sich, ohne Rücksicht anf den Garantie- 
zuschnss für das Erganznngsnetz, mit K 25,74 1. 22844 
(gegen K 25,370.987 76 im Vorjahre). Der für das Berichts- 
jähr angesprochene Garantiezuschuss betragt K 1,499.346*90. 

Im Jahre 1899 wurden iui Ganzen 11.095.568 Zuga- 
kilometer, bezw. 2.993,929. 100 Bruttotonnenkilometer geleistet 

Die eigenen Locomotiven leisteten auf eigenen nnd fremd n 
Linien im Ganzen 12,489,891 Locomotivkilometer nud unter 
Einbeziehen des Verschieben* und Dampfbaltens, wobei 1 Stunde 
Verschieben = 10 km und 1 Stande Dampfhalten — 2 km 
Fahrt gerechnet werden, 17,212.003 Loc -Kilumeter. Dieser 
Gestammt le-iatung entspricht die Leistung einer einzelnen Loco- 
motive im Jaiireadaicbschnitte von 25.647 km ohne und 
35.343 km mit Berücksichtigung des Verschieben« and Dampf- 
haltens. Die I.etstangen der Übrigen Fabrbetriebsmittel, nach 
den Wagen gruppen vertheilt, ergeben sich folgendormassen : 
Auf eigenen und fremden Strecken fuhren im Ganzen slmmt- 
liche Personenwagen 88,852.772, dieüepBck*wagen2L532 870, 
die Güterwagen 298,483.054, die Postwagen 2,278.308 Achs- 
kilometer. Der Reinertrag ans den gesellschaftlichen Werken und 
Fabriken in Oesterreich beziffert »Ich im Jahr« 1899 in 
Somma mit K 819 866 70 (gegen K 583.229 02 im Jahre 
1898). Die gesellschaftlichen, in Ungarn gelegenen Berg-, 
Hüttenwerke und Domänen ergaben im BerichUjalire ein 
Deficit von K 156 393 85, gegen einen Reingewinn im Jahre 
1898 von K 1,549 147 66 Das GesammtergebniK samtnt- 
licber der Gesellschaft gehörenden Publiken, Berg- und 
Hüttenwerke, sowie Domänen beziffert sich demnach anf 
K 603. 472-85 Reingewinn. 



CLUB-NACHRICHTEN. 

Beriebt Ober den AnsMop des Club nach Berndorf am 
29. Mai 1900.') Mit der Tiadition, das* es bei unseren Mai-Ausflügen 
regnen müsse, glücklich brechend, unternahm der Club am 
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29. Mai 1. .1. bei schönstem Wetter eise Eicureion nach Berndorf, 
die sich eines dei artigen Massenbesuches su erfreuen hatte, das* der 
von der k. k. priv. SUdbahngesellschaft uad den k. k. 
Staatsbahnen ia dankenswerter Weise beigestellt* 
die Tneilnebmer nur schwer zu fassen vermochte. Vielleicht ge 
deshalb war aber die Stiinmaog der Gesellschaft schon vom Beginne 
an sehr animirt, wozu wohl auch die Erwartung der vom VergiihguriK» 
comit« für die Aoademie im Berndorfer Tb*at»r in Aussieht gestellte! 
Genüsse ihren Theil beige ragen liaben mag. 

Nach einer — kurz nach der Ankunft in Berndorf ein- 
genommenen nnd in Folge de« grossen Andranges wohl etwa* 
stürmisch verlaufenen — .laose, ver>amin*)ten sieb die Tneiluehmer 
nach einem kleinen Bnndgange in Berudorf, in dem dortigen Kaiser 
Jubilaums-Theater, welches, durch sein Aeusseren schon 

' bikhhl bestechend, durch seine Innenranme gerades-! des Batsückea 

1 aller Besucher hervorrief. 

Man kann sieb auch nicht leicht einen aehSneren nud 

' eeäcliinaekvollereu Tbeatersaal denken, als den des Berndorfer 

I 1'oeatera, welcles bei aller Eleganz durch seine glückliche Rsura- 
austheünng den intimen Charakter eines Ilaustbeaters zu wahren 
weiss. Ist es doch eigentlich auch ein, den Berndorleru gewidmetes, 
wirkliche* Bausthealer derjenigen, die es geschaffen, und wie 
dies, auch alles andere 8eb -nswerlhe in Berndorf ins Leben 

3 e rufen haben, nämlich der Kamille Krnpp. B* sei uns gleidi an 
.eser Stelle gestattet, Herrn Krupp fitr die Ueberlaesuog des 
, herrlichen Tneaters, sowie für das dem Club bezeugte Kntgegen- 
; kommen den wärmsten Dank auszusprechen. 

PrograuiniKemäsa um V',6 L'iir Nachm. begann die zum Besten 
i de* Berndorfer Kinder asyles veranstaltete Academie. Das testlich 
belenehtete Haus war von den Theilnehmern der Excursion, sowie 
. von den Honoratioren der B'rnd.irfer Bevölkerung — Herr Krupp, 
i dessen Frl. Schwest -r und Herr Architekt B a u m a n n wohnten in 
( einer Loge der Vorstellung bei — bis auf das lettte Platsche* 
gefüllt. 

Den Beigen der Vorträge eröffneten zwei durch den Gesang- 
I verein Bsterr. Eisen bahnbeamten, auter Leitnng seine* 
trefflichen Cbormeisters Edmund Reim mit gewohnter Praeision 
und achöaster Klaagwirkuag so Gehör gebrachte Chöre von 
Engelsberg und U fl 1 1 1. 

Die io unserem Club bereits bestens acereditirte Concat- 
►Äugeriu Frau Rita Kur; aang hierauf mit der ihr eigenen fe'.nen 
Nnaociruog nnd künstlerischen Auffassung Lieder von 8 eh Ca und 
P r e s ■ I und ri*s sowohl durch ihre prachtvoll klingende Stimme, 
wie durch ihre liebenswürdige Persönlichkeit die Zuhörer an stür- 
mischem Beifall hin. 

Anstatt der durch Unwohlsein leider verhindert gewesenen 
Concert- Geigerin Frl. M i t s i M u e b, sprang ia liebenswürdiger 
Weise Herr A. Pablen ein und erntete für seine brillanten 
Caviervortriige den lebhaftesten Beifall de* l'.blicnms 

Nachdem sich noch Herr Günther für den vorzüglichen 
Vortrag zweier Lieder, von welchen jenes von Edmund Rein 
vertonte „O, las* mich eiu* durch seine stimmungsvolle und dramatisch 
empfundene Conipoailion besonders gefiel, reichen Beifall geholt hatte, 
und der Gesangverein Osler r. Eisenbahnbeamteu mit 
zwei Chören, von welchen der letzte „Die dumme Lieal" von 
Weinsierl, anf stüi mische* Vellingen wiederholt werden murale, 
neuerlich stürmisch brklatsekt word-n war, gelangte als die pieee 
de resistance .Die neue Magd', Posse in 1 Act von Grandjean 
zur Auffüh-ung. 

Di« durchwegs von Dilettanten bestrittene Aufführung dieser 
Pisse ging so vortrefflich nnd Holt Ton statten, das* man sich — 
insbesondere bei deu von Fran Adele Prosig bestrittenen Sceneu 
- in ein veritables Theater rersetst wabnte. I>ie genannte Künst- 
lerin fand denn auch mit den übrigen Mitwirkenden, den Damen 
Hermann und Eo?erth, sowie den Herren Tantenhayn, 
P r os i e nnd F I e i s c b m a n o d u 1 bhaftesten Beifall dea Pnb- 
i.kums. Sammtliehen genannten Künstlern, die ihre Kralle dem Clnb 
iu liebeuswüidigstir «V* zur Verfügung gesteUt und hiedurch aum 
Gelingen des Ausfluges so wesentlich beigetragen haben, sei hier 
der beMe Dauk des Club ausgesprochen, der nicht minder dem Herrn 
Schtnid für die liebenswürdige Ueberlassung seines Clavieres und 
für seine Bemühungen um da* Zustandekommen der TVatervonteiluoc 
gebührt. 

Nach Scblus* der Academie begaben sieb die Tbeilnefamer in 
die nahe gelegene Reklamation zum Abendessen, oder — besser 
gesagt — zum Kampfe um da* Abendessen ; denn einem solchen 
«lieh in Folge des grossen Andranges, der Ungeduld der Gaste und 
des ungeschickten Arrangements de* Wirtbes das Ringen nach Speis 
und Trank .' Nichtsdestoweniger liesaen sich die Tbeilnehmer die 
L»nne dadurch nicht Verderb- n. ond die »nimirte Stimmunir, die 
auf der R ickftbrt in den meisten Conpe* herrschte, zeugte dafür, 
dsss man wieder von einem gelungenen An-floge des Club nkcb 
Hause fnhr. 

Der Schriftführer : Obenngeuienr Karl Spitzer. 
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Das neue dentsclie Frachtrecht» 

Von Dr. Alfred Wolf-Kpulnarr 

(Sehluas.) 

Anders verhält es sich mit den ftlr das internationale 
Frachtrecht nenen Bestimmungen, welche dem Berner 
TJebereinkommen durch das Zusatz übereinkommen 
vom 16. Juni lö!»8 einverleibt wurden und zum Theile 
bemerkenswerthe Aendeningen enthalten. Ein Theil dieser 
Bestimmungen ist aus dem deutschen Rechte in das Zn- 
satzübereinkommen übergegangen, während ein anderer 
Theil behufs Wahrung der Gleichförmigkeit des inter- 
nationalen und internen deutschen Eisenbahn-Frachtrechtes 
in dem eisenbahnfrachtrechtlichen Abschnitte des Handels- 
gesetzes, beziehungsweise in der Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung Platz gefunden hat. 

Ueber die markantesten der vorerwähnten Bestim- 
mungen soll in den nächstfolgenden Zeilen in Kürze die 
Rede sein. Von besonderer Wichtigkeit erscheint die 
Reformirnng des dem Absender zustehenden Verfügungs- 
rechtes, dessen Inhalt erweitert und in positiver Weise 
abgegrenzt wurde. Der Absender kann nunmehr auch 
verfügen, dass die Ablieferung des Gutes auf einer über 
die Bestimmungsstation Ijinans oder seitwärts gelegenen 
Station zu erfolgen habe. Weiters können Anweisungen 
des Absenders wegen nachträglicher Auflage, Erhöhung, 
Minderung oder Zurückziehung von Nachnahmen, sowie 
wegen nachträglicher Frankirung nach dem Ermessen 
der Eisenbahn zugelassen werden. Andere Verfügungen 
wie die im Gesetze angeführten sind ausdrücklich als 
unzulässig erklärt. Wir linden auch eine die Ausübung 
• des Verfugungsrechtes des Absenders sichernde Bestim- 
mung, durch welche der Versandtstation, wenn sie einen 
anderen Transportweg gewählt hat als den vom Absender 
vorgeschriebenen, die Verpflichtung auferlegt wird, dem 
Absender davon Nachricht zu geben, so dass er be- 
züglich etwaiger Anweisungen seine Dispositionen treffen 
könne. Für diese Bestimmung war in der Eisenbahn- 



Verkehrsordnung, welche die Wahl des Transportweges 
in prineipio dem Ermessen der Eisenbahn vorbehält, kein 
Platz. In der Haftung der Eisenbahn für die Wahl des 
Transportweges mangels Vorschreibung dieses im Fracht- 
briefe ist keine Aenderung eingetreten. 

Durch die dem Absender auferlegte Verpflichtung, 
bei Aufgabe von Gütern, welche er selbst zu verladen 
hat, Nummer und Eigenthumsmerkmale des Wagens an 
der im Frachtbriefe vorgeschriebenen Stelle einzutragen, 
wird die Haltung der Eisenbahn für die Consequenzen 
manipulativer Versehen nicht unwesentlich eingeschränkt, 
da der Absender für alle Folgen unrichtiger oder unge- 
nauer Angaben im Frachtbriefe hallet. Die der Versandt- 
station aufgetragene Specifkation der frankirten Gebühren 
im Üuplicat-Frachtbriefe entspricht einem prak- 
tischen Bedürfnisse. 

Eine Aenderung finden wir ferner in den Be- 
stimmungen über die Beschränkung der Haft- 
pflicht der Eisenbahn bei besonderen Ge- 
fahren. In jenen Fällen, in welchen zur Ausschliessung 
der Haftpflicht der Eisenbahn eine Vereinbarung mit dem 
Absender vorausgesetzt wird, genügt es nicht mehr, dass 
diese Vereinbarung überhaupt zustande gekommen ist. 
wenn sie nicht in den Frachtbrief auf- 
genommen wurde. Durch diese Vorschrift wird 
mancher Streit, manche überflüssige Reclamation vermieden 
werden. 

Die Voraussetzungen für den Eintritt von Pönal- 
folgen in den Fällen der unrichtigen Angabe de» 
Inhaltes einer Sendung, der zu niedrigen 
Angabe desGewichtes einer Wagenladung, sowie 
der Ueberlastung eines vom Absender selbst be- 
ladenen Wagens wurden wie auch der Umfang der Ponal- 
folgen theilweise geändert. Eine weitere Neuerung betrifft 
die Ausstellung eines Reverses seitens des Absenders, der 
verpackungsbedürftige Güter unverpackt oder in mangel- 
hafter Verpackung aufgibt. Unter gewissen Voraussetzungen 
kann an die Stelle der von Fall zu Fall auszustellenden 
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Erklärungen ein General-Revers treten, aufweichen 
im Frachtbriefe Bezug zu nehmen ist. Hiemit erscheint 
eine bereits längst geübte Praxis ratibabirt. 

Im Falle der gerichtlichen Geltendmachung der aas 
dem Frachtverträge gegenüber der Eisenbahn entsprin- 
genden Rechte soll die Zustimmung des fr&chtbriefmässigen 
Empfängers nunmehr entfallen, falls sich der Absender, 
welcher das Frachtbriefduplicat nicht vorzuzeigen vermag, 
durch den Nachweis, dam der Empfänger die Annahme 
des Gutes verweigert hat, activ legitimirt. 

Der Lauf der einjährigen Verjährungs- 
frist, welche hinsichtlich der Geltendmachung der An- 
sprüche auf Rückerstattung zu viel erhobener Fracht oder 
Gebühren, sowie wegen Verlustes. Minderung, Beschädigung 
oder verspäteter Ablieferung des Gutes normirt ist, wird 
durch die schriftliche Anmeldung des Anspruches bei der 
Eisenbahn insolange gehemmt, als die Reclamation 
nicht erledigt, beziehungsweise als nicht ein schrift- 
licher abschlägiger Bescheid dem Reclamanten bekannt 
gemacht ist und ihm die beigebrachten Beweisstücke rück- j 
gestellt wurden. Als entscheidend muss hier wohl einerseits ! 
der Tag des Einlangens der schriftlichen Reclamation j 
sannt den entsprechenden Beilagen bei ; 
der competenten Eisen bahn Verwaltung, andererseits 
der Tag der Empfangnahme des Bescheides und der 
Beilagen durch den Reclamanten, eventuell der Tag der 
gerichtlichen Deponirung angesehen werden. Erfolgt die 
Präsentirung der schriftlichen Reclamation und der Belege 
bei der Eisenbahn, beziehungsweise die Rückstellung der 
Beilagen und die Zustellung des Bescheides nicht an einem 
und demselben Tage, so ist der spätere Tag für den 
Beginn, bezw. für die Beendigung der Hemmung der Ver- 
jährung entscheidend. Eine authentische Entscheidung dieses 
Falles durch das internationale Uebereinkommen selbst 
wäre wünschenswert^ um etwaigen divergirenden Inter- . 
pretationen, die vom Standpunkte der Partikularrechte 
möglich wären, vorzubeugen. Die Bestimmungen über die 
U n t e r b r e c h u n g der Verjährung werden durch diese die 
Hemmung der Verjährung betreuenden Normen nicht 
berührt. 

Die bisherige sieben t ägigePr ü c, lusivfrist 
für Entschädigungsansprüche wegen Verspätung des 
Gutes wurde in Berücksichtigung der gerechtfertigten 
Klagen über die Kürze dieser Frist in eine vierzehn- 
t ä g i g e umgewandelt. 

Die Vorschriften, welche sich auf die Belastung 
einer S e n d n n g mit Nachnahme beriehen, sind 
gemildert. Die Berechnung des Frachtzuschlages im Falle 
der Declaration des Interesses an der 
Lieferung ist geändert. Endlich sei bemerkt, dass 
der Fortbestand des internationalen Uebereinkonimens 
durch eine deu Inhalt, des Schlunsprotokolles ergänzende, 
die Kündigung betreffende Bestimmung befestigt er- 
scheint. 



Die neue Eisenbahn-Verkehrsordnnug ist stilistisch 
und inhaltlich den Bestimmungen des Handelsgesetzes 
angepasst und von dem Bestreben getragen, voll- 
ständige Uebereinatimraung mit den Bestimmungen des 
internationalen Frichtrechtes oder wenigstens eine bedeu- 
tende Annäherung an diese zu erzielen. Etwaige Ab- 
weichungen waren zumeist durch die Rücksichtnahme auf 
örtliche Verbältnisse und durch die Erfahrungen der Praxis 
geboten. Manche Umtextirung beweist das Bestreben, 
durch möglichst präc.ise und erschöpfende Ausdrucksweise 
eine rasche und ungestörte Abwicklung des Fracht- 
geschäftes zu sichern. Dementsprechend wurde die eine oder 
andere Bestimmung mit herübergenommen, die allgemein- 
gesetzlich und in der Eisenbahn-Verkehrsordnung somit 
überflüssig war. So bestimmt ein neuer Absatz des § 66. 
dass die Empfangsbahn bei der Ablieferung alle durch 
den Frachtvertrag begründeten Forderungen n. s. w. 
einzuziehen habe n. zw. sowohl für eigene Rechnung als 
auch für Rechnung der vorhergehenden Eisenbahnen und 
sonstiger Berechtigter, ferner dass die Empfangsbahn 
gegebenenfalls das Pfandrecht an dem Gute geltend zu 
machen habe. Die an dieser Stelle der Eisenbahn -Verkehrs- 
ordnung citirten §§ 440 ff. H G. B. enthalten die all- 
gemeingesetzlichen Normen, mit welchen auch im Eisen- 
bahn-Frachtrecht das Auslangen gefunden wird. Ebenso 
verhält es sich mit der im § 74, Abs. 4 aufgenommeneu 
Bestimmung, nach welcher im Wege der Widerklage oder 
mittelst Aufrechnung Ansprüche aus dem Frachtvertrage 
auch gegen eine andere als die zur Klage passiv legiti- 
mirten Bahnen geltend gemacht werden können, wenn die 
Klage sich auf denselben Frachtvertrag gründet. (Man 
vergleiche diesbezüglich § 469, letzter Abs. H. G. B.) 
Der nächstfolgende Absatz enthält die dem § 432, Abs. 3 
H. G. B. entnommenen Vorschriften über das Rück- 
griffsrecht der E i s e n b a Ii n e n unter einander. 
Neu ist der Zusatz, welcher die Befugnis der Eisenbahnen, 
über den Rückgriff andere Vereinbarungen zu treffen, 
anerkennt Für die Praxis erscheinen jene Neuerangen 
von ziemlichem Belang, welche die gerichtliche und ausser- 
gerichtliche Geltendmachung von Ansprüchen ans dem 
Frachtvertrage direct oder indirect betreffen. So behandelt 
§ 61, Abs. 4, unabhängig vom internationalen Ueberein- 
kommen die Frage der ActivrLegitfroation bei Geltend- 
machung von Frachterstattungsansprüchen, sowie der 
Nachzahlungsverpflichtung hinsichtlich zu wenig erhobener 
Fracht gebühren. § 73, Abs. 3 scbliesst jeden Zweifel 
darüber ans, dass Reclamationen schriftlich ange- 
bracht werden müssen. Es bleibt aber noch die Frage 
offen, ob die Eisenbahn verpflichtet ist, Reclamationen 
zu Protokoll zn nehmen. Im § H. r . (Höhe des Schaden- 
ersatzes für Verlust. Minderung oder Beschädigung bei" 
Angabe des Interesses an der Lieferung) und im § 86 
(Haftung für Versäumung der Lieferfrist) sind die die 
Beweisfrage betreffenden Bemerkungen weggefallen. Diese 
Klitninirungen vermögen ebensowenig eine Aenderung in 
der Vertheilung der Beweislast eintreten zu lassen, wie 
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die im §87 neu aufgenommene Bestimmung: Beweist die 
Eisenbahn, dass kein Schaden entstanden ist, so ist keine 
Vergütung zu leisten. 

Hervorzuheben wäre, dass § 81. Abs. 2 in Ausführung 
des im § 4<i2 H. G. B. Gesagten den Eisenbahnen ge- 
staltet, die im Falle des Verlustes oder der Beschädigung 
von Kostbarkeiten, Kunstgegenständen, Geld und Werth- 
papieren zu leistende Entschädigung in den Tarifen auf 
einen Höchstbetrag zu beschranken. Auch auf die Aende- 
rungen, welche die für die tägliche Praxis überaus 
wichtigen Bestimmungen über das Erlöschen der Ansprüche 
nach Bezahlung der Fracht und Annahme des Gutes er- 
litten haben, wäre hinzuweisen. So muss nunmehr die 
nachträgliche Feststellung des Thatbestaudes spätestens 
eine Woche nach der Annahme entweder bei Gericht 
oder schriftlich bei der Eisenbahn beantragt werden. 
Der die Anwendung dieser Bestimmung bisher aus- 
schließende Zusatz ist weggefallen. Mit der Reducitung 
der für diesen Fall in der Verkehrs-Ordnung vom 
16. November 18U2 mit vier Wochen bemessenen Frist 
auf eine Woche erscheint eine nicht zu unterschätzende 
Begünstigung, welche das deutsche Frachtrecht im Gegen- 
satze zum internationalen und österreichischen Frachtrechte 
bisher enthalten hat, aufgehoben. 

Der über die Beförderung von Personen handelnde 
Abschnitt enthält zahlreiche Aenderungen fast ausnahmslos 
geringfügiger Art. Vieles, was im Laufe der Zeit für 
praktisch befundeu und stillschweigend geübt worden, 
erscheint nunmehr durch eine entsprechende Vorschrift 
der Eiseubahn-Verkehrsordnung befestigt. Das Neue bezieht 
sich zumeist auf die manipulative Function des Eisen- 
bahndienstes und wird nicht durchwegs den Beifall des 
Publicum» finden. So ist es durch die neue Textirung des 
§ 21 den den Reisenden das Geleite gebenden Personen 
bei einer Minimalstrafe von sechs Mark klipp und klar 
verboten, im Zuge Platz zu nehmen. Damit hat das bisher 
so gerne geübte „Platzhalten* wenigstens in der Theorie 
ein Ende gefunden, wird aber in der Praxis nach wie vor 
geübt werden. Hauptsache war es, die Strafbarkeit der 
Missethäter im Umfange und Inhalte festzustellen, um 
gewissen Scenen, deren Schauplatz die Bahnsteige nicht 
selten sind, ein Ende zu machen. Jener Theil des 
Publicums, der die Eisenbahn häufig benützt, wird diese 
Verschärfung mit Dank begrüssen. Auch der Rücksichts- 
losigkeit, der sich manche Reisende bei der Unterbringung 
des Handgepäckes hingeben, ist nunmehr durch die Eisen- 
babn-Verkehrsordnung selbst in Anlehnung an die analoge 
Zusatzbeslimmung des Tariftheiles I entgegengetreten 
§ 28 bestimmt, dass jedem Reisenden nur der über und 
unter seinem Sitzplatze befindliche Raum zur Unter- 
bringung von Handgepäck zur Verlügung stehe. Sitzplätze 
dürfen hiezu nicht verwendet werden. Vermöge der Ein- 
richtung der aul den deutschen Eisenbahuen nicht selten 
in Gebrauch stehenden vierten Wagenclasse gilt diese Be- 
stimmung nur auf die ersten drei Wagenclassen. § 25 hält 
wohl die Verpflichtung der Reisenden zur Anmeldung der 



Fahrtunterbrechung priucipiell aufrecht, erklärt jedoch 
im Tarifwege festzusetzende Ausnahmen von dieser Regel 
im weitergehenden Umfange für zulässig, als es bisher 
der Fall war. Mehrere geänderte und neue Bestimmungen 
sollen die Bahnsteigsperre durchführen und 
controlliren helfen. Der Ausfall eines Zuges be- 
gründet lant § 26 keinen Anspruch auf Schadenersatz 
gegen die Eiseubahn. Vielleicht ein wenig zu strenge stellt 
§ 27 das Mitführen von Hunden ohne Beförderungskarte 
unter Strafe. 

Aua den Bestimmungen betreffend die Beförderung 
von Reisegepäck wäre hervorzuheben, dass die Beschränkung 
der Höhe des Schadenersatzes auf Grund der dem Vor- 
bilde des internationalen Uebereinkominens folgenden 
Bestimmungen der §§ 4G2 und 4<>ö H. <J. B. unter gewissen 
Voraussetzungen für zulässig erklärt wird. Die Durch- 
führung hat im Tarifwege zu erfolgen. Neu ist die 
nach dem Vorbilde des § 58 entstandene Bestimmung, 
nach welcher die Eisenbahn, wenn Reisegepäck mangel- 
haft oder ungenügend verpackt aufgegeben wird, 
berechtigt tat, auf dem Gepäckschein einen entsprechenden 
Vermerk zu machen. Die Annahme des Gepäckscheines 
mit dem Vermerke gilt als Anerkenntnis. Die im § 58 
angeführte Erklärung entfällt hier. Einem Zuge der Zeit 
folgend werden durch § 32 besondere Bestimmungen 
für die Abfertigung von Fahrrädern im Tarifwege 
für zulässig erklärt. Einer durchgreifenden Aenderung 
wurden die Vorschriften über Gepäckträger und 
Aufbewahrung des Gepäcks unterzogen. War die Eisen- 
bahn bisher berechtigt, Gepäckträger zuzulassen, so 
ist sie nunmehr verpflichtet, diese nach Massgabe 
des Bedürfnisses zu bestellen und haftet für sie nach den 
für die Beförderung von Gütern bestehenden Bestimmungen 
(§ 37). Für die vorübergehende Verwahrung des Reise- 
gepäcks, welche bisher unter Verantwortung der von der 
Eisenbahn zugelassenen Privatunternehmer geschab, haftet 
diese nunmehr nach § 38 ex deposito. 

Die allgemeinen Bestimmungen, sowie die Bestim- 
mungen über die Beförderung von Expressgnt nnd Leichen 
entlialten nur ganz geringfügige, zumeist stilistische 
Aenderungen. 

Last not least wäre auf die Eingangsbestimmungen 
zurückzukommen, nach welchen die Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnuug nicht wie bisher anf den Verkehr sämmtlicher 
Eisenbahnen Deutschlands, sondern nur auf die dem 
öffentlichen Verkehre dienenden Eisen- 
bahnen mit Ausschluss der Kleinbahnen 
Anwendung findet. In Fällen eines dringenden Verkehrs- 
bedürfnisses, sowie zu Versuchszwecken ermöglichen die 
Eingangsbestimmungen Ergänzungen oder Aenderungen 
einzelner Vorschriften im Wege vorläufiger Verfügungen. 

Wenn auch die neuen Gesetze für das Deutsche 
Reich nicht allen — vielleicht sogar berechtigten — 
Forderungen Rechnung getragen haben, so bedeuten sie 
doch auch auf dem Gebiete des Frachtrechtes und ins- 
besondere des Eisenbahn-FrachtrechteB einen bedeutenden 



Digitized by Google 



— 952 - 



Schritt nach vorwärts. Gerade hinsichtlich des Eisenbahn- 
Fracht rechtes dart nicht verkannt weiden, dass der Schwer- 
punkt nicht in der Schaffung neuer Einzelheiten, sondern 
in der Erzielung der Einheitlichkeit gelegen ist, die nicht 
nur für das Publicum, sondern auch für die Eisenbahn 
selbst von gewaltiger Bedeutung ist. Von diesem Gesichts- 
punkte aus haben die Nachträge zum ÄsterreicuiBchen 
Betriebsreglement gewiss schätzenswerthe Aeuderungen 
gebracht und werden solche voraussichtlich auch weitet hin 
bringen. 

Anders verhält es sich mit dem österreichischen 
Handelsrechte. Eine gründliche Umarbeitung oder wenigstens 
theilweise Reformirung desselben steht derzeit nicht in 
Aussicht, doch wird man sich von der Notwendigkeit 
dieses Schrittes an massgebender Stelle vielleicht in nicht 
allzn ferner Zeit für überzeugt halten. Die bisher 
bestandene Uebereiustimmung der Handelsgesetze der 
beiden Nachbarreiche war stets ein förderndes Moment in 
der Entwicklung gegenseitiger wirthschaftl icher Be- 
ziehungen. Dieses Moment ist jetzt, wenn auch nicht in 
jeder Hinsicht, so doch auf manchem Gebiete weggefallen. 
Es entsteht die Krage, ob hiedurch nichteine unangenehme 
Lücke geschahen wurde, die durch eine in Anlehnung an 
das Handelsgesetz und die Eisenbahn-Verkehrsordnung 
lllr das Deutsche Reich zu vollziehende Umarbeitung des 
österreichischen Handelsgesetzbuches und des Betriebs- 
reglemeuts ausznfüllen wäre. 



BetriebHergebiilsse der Wiener Stadtbahn 
Im Jahre 1899. 

Die Commlssion für Verkehrsanlagen in Wien veröffent- 
licht den nachstehenden Aaszug an* dem Berichte der als 
betriebführende Verwaltaug der Wiener Stadtbahn fungirenden 
k. k. Staatsbahn-Direction Wien aber die Betriebsorgebnisse 
der Wiener Stadtbahn im abgelaufenen Jahre: 

Da* Betriebsnetz der Wiener Stadtbahn, deren erste 
Theilstrecken (Gürtel-Linie, Obere Wienthal-Linie and Vororte- 
Linie) bekanntlich im -lalire 1898 dem Verkehre Übergeben 
wurden sind, erfuhr durch die am 1. Juli 1899 erfolgte Er 
offnung des Betriebes der Unteren Wieuthal-Linie eine für die 
weitere Entwicklung de« Personenverkehres der Stadtbahu 
bedeutsame Ausgestaltung. 

Die Gesammtfreqnenz der Wiener Stadtbahn 
und Verbindungsbahn (die Frequenz der letzteren wild ge- 
meinsam mit jener der Wiener Stadtbahn ausgewiesen, weil 
sieh der Verkehr dieser beiden Bahnen mit Rücksicht auf das 
Durchrechnen der Zonen iui wechselseitigen Verkehre nicht 
mit Genauigkeit auseinanderhalten lasst) belicf sich im 
Jahre 1699 auf 19,046.337 Personen. 

Vun der Gesammtzahl der «eisenden entfallen 1 7,533.704 
(92"/„) auf den engeren Stadtbahnverkehr und 1,512.633 (8°/ (l ) 
auf den Anschlutsverkebr mit den Localstrecken der Staats- 
bahneii. 

Was das C lassen Verhältnis betrifft, so be- 
nutzten 18.134.083 (95'2"/ (l ) Reisende die dritte Classe, 
912 254 (4 8"/„) di« zweite Wagenclasse. 

Die Frequenz der alten Linien, welche sich 
vom Zeitpunkte der Erüflnung derselben bis Ende Deceruber 1898 
auf 6,924." 93 uud im ersten Halhjahre 18M9 anf 5,940 150 
Pmoneti stellte, ist Im zweiten Halbjahre 1899 unter dem 



I Einflüsse der Eröffnung der Unteren Wienthal-Linle ani 
8,048.480 Personen gestiegen. 

Diese Frequenzstelgerung betrifft indess nur die GUrtel- 
und Obere WientJial-Linie, wogegen der Verkehr anf der 
Vororte-Linie im Jahre 1899 gegenüber der 1898er Betrielis- 
periode einen Ausfall von mehr als 200.000 Reisenden aufweist. 

Die Frequenz der u n t e r e n Wien thal -L inie 
and der Wiener Verbindungsbahn belief sich im zweiten Halb- 
jahre 1899 aaf 5,057.70« Personen, wovon auf dio Wiener 
Verbindungsbahn etwa 15 Millionen Reisende entfallen. 

Was die Vertheilang der Reisenden nach Zonen betrifft, 
so hat sich dieselbe im Jahre 1899 gegenüber 1898 insofern 
ungünstiger gestaltet, als der procentuelle Antheil der Frequenz 
der ersten Zone am Gesammtverkehre nicht unerheblich ge- 

| stiegen ist. Es belief sich die Zahl der Reisenden bi der 

1. Zone auf 7,938.872 = 4 W"/ 0 (1898 37-6°/ 0 ), 

2. , „ 8,986.441 = 48 2 »/ 0 (1898 50 1", 0 ), 

3. „ „ 1,907.938= 10 1«/ (1 (1898 12-3'Vo). 

In der ersten nnd zweiten Zone war der Verkehr ohne 
Rücksicht auf die Jahreszeit ein ziemlich constanter. Die drille 
Zone ist durch eine intensive Abnahme der Frequenz in den 
J Herbst- und Wintermonaten charakterisirt. Diese Erscheinung 
! tritt bei allen Stadtbahn-Linien gleichmüsaig aaf und ist wohl 
i In erster Linie anf die mit der kühleren Jahreszeit eintretende 
I sprunghafte Abnahme des Anschloseverkehres mit den Sommer- 
' frischen anf den Localstrecken zurückzuführen. 

Was die Verkeilung des Verkehres zwischen Wochen- 
and Sonntagen betrifft, so ist dieselbe eine vom Betriebsstand- 
punkte höchst ungünstige. Die Wochentagsfrequenz bewegt 
sich in verhältnismässig engen Grenzen, and es ist durch die- 
selbe der Betriebsapparat nar sehr ungenügend aasgenützt. 
(Beispielsweile waren im August 1899 im Wochentagsverkehre 
nnr etwa 22* der vorhandenen Sitzplätze besetzt.) Dagegen 
erreicht der Verkehr an Sonn- und Feiertagen in der besseren 
Jahreszeit und bei günstigem Wetter eine Höhe, welche vom 
Standpunkte der Betriebssicherheit nichts weniger als erwünscht 
erscheint. Im Jahre 1899 wurden an 297 Werktagen zusammen 
12,426.675 Personen (ti&X der Gesammtzahl der Reisenden), 
demnach an einem Werktage durchschnittlich 41.840 Personen 
befördert, wogegen auf 68 Sonn- und Feiertage desselben 
Jahres 6,61 9. 662 Personen (35* der Gesammtfreqnenz), somit 
auf einen Sonn(Feier-)tag durchschnittlich 97.347 Personen 
entfallen. 

Dieses ungünstige Verhältnis wird dadurch wesentlich 
I verschartt, dass die Frequenz an den einzelnen Sonn-(Feier-)tagen 
! den gross ten Schwankungen unterliegt. 

Die Sonntags-Freqnenz bewegt sich je nach 
Jahreszeit und Witterungsverhaltnissen etwa zwischen 70.000 
und 200.000 Personen. 

Der stärkste Sonntagsverkehr im Jahre 1899 ergab sich 
am 2. Jnli mit rnnd 207.000 Personen; diese Hüchstzifler 
ist im laufenden Jahre bereits weit Uberholt worden : am 
29. April zahlte man rund 213.000 Reisende, am 6. Mai 
222.000, am 3. Juni (Ptingstsunntag) 265.000. 

Die Abwicklung eines derartigen Massenverkehres, welcher 
sich auf wenige Tagesstunden nnd Relationen zusammendrängt, 
stösst trotz der Einlegung der grösstmöglichen Anzahl von 
Erforderniszügen nnd Verstärkung der ZugsgaruiUiren auf 
ausserordentliche Schwierigkeiten. 

Zur Bewältigung des Personenverkehres wurden auf der 
Wienthal- und Gnitel-Linie während der Soinmerfahrplan- 
Periode an Werktagen 348, an Sonn- und Feiertagen 
(unter Zugrundelegung des Ürci-Uinuten-Verkehres auf der 
Oberen Wientbal-Linic. nnd einer dementsprechenden Mnxinial- 
zngszahl von 20 Zügen pro Stande anf dieser Linie) 506 Züge 
in Verkehr gesetzt: anf der Vororte-Linie verkehrten in der 
Sommerfabrplan-Periode täglich 54, an Sonntagen 82 Züfjc. 
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In der Winterfahrplan-Periode wurde der 
Fahrplan auf der Wtentbal- und Gürtel- Linie auf 368 Zöge 
eingeschränkt. 

Itngesammt belicf »ich die Anzahl der gefahrenen Per- 
sonenzuge anf 198.656 (gegen «1.766 im Jahre 1898). 

Was den Güterverkehr auf der Vororte-Linie und 
im Verkehre nach und von der Station Michelbenern der 
Gürtel-Linie betrifft (im Uebrigen ist auf der Stadtbahn ein 
Güterverkehr nicht eingerichtet), so weist die beförderte 
Gütermenge auf der Vororte-Linie eine erhebliche Steigerung 
auf, welche darauf zurückzuführen igt, data mit Rücksicht anf 
die Herstellung des zweiten Geleises ein gegenüber dem Vor- 
jahre wesentlich höherer Tbeil des Durchgangsverkehres der 
StaaUbahnen über diese Linie geleitet wurde. Die beförderte 
Gütermenge belauft sich auf 274.746 Tonnen; die Zahl der 
gefahrenen Güterzüge betragt 6297. 

Die Statistik der Verkehrsleistungen der 
Stadtbahn (exclusive Verbindungsbahn, weist die Zahl der ge- 
sammten Zngskilometer mit 1,442.046, jene der Personen- 
kilometer mit 111,964.211 und die Zahl der geleisteten 
Netto-Tonnenkilouieter mit 3,994.777 aus. 

Was die finanziellen Ergebnisse des Betriebe« 
der Stadtbahn (exclusive Verbindungsbahn) im Jahre 1899 
betrifft, so betrugen die Transporteinnahuien fl. 1,627.616, 
wovon auf den Personenverkehr fl. 1,401.891 (86*13.*), anf 
den Gepäcksverkehr fl. 2200 (0 13 .V ), auf den Güterverkehr 
fl. 223.524 (13 74 V) entfallen. 

Von den Einnahmen aus dem Personenverkehre 
entfallen auf die zweite Classe fl. 1 13.644 = 8 09 X , auf die 
dritte O'lasse fl. 1,276.922 = 91 09 S, endlich auf die 
Militärbeförderung fl. 1 1.424 = 1/82 V . 

Die Gesammteinnahmen (einschliesslich der verschiedenen 
Einnahmen) belaufen sich auf t. 1,678.698 ut.d für das Bahu- 
ktloineter auf fl. 54.327. 

Die Durchschuitbseinnahnio für die Person betrügt 
kr. 7-3C. Im Vorjahre stellte sich dieselbe auf kr. 8*27. Der 
.Rückgang der Einnahmen pro Person steht Im Zusammenhange 
mit der im Jahre 1899 wahrnehmbaren Erhöbuug des Procent- 
tatzes der Reisenden der ersten Zone gegenüber dem Piocent- 
salze der Reisenden der zweiten und dritten Zone. 

Den Gesammtelnnahmen pro fl. 1,678.698 stehen Ge- 
sammtausgaben von fl. 1,936.626 gegenüber. 

Die Kosten pro Kilometer durchschnittlicher Betriebs- 
lange stellen sich auf fl. 62.673 99, jene pro Zugskilometer 
auf fl. 1-34 (gegen fl. 157 Im Vorjahre) und gegen fl. 151 
beim Staatseisenbahn- Betriebe überhaupt. 

Bei Entgegenhalt der Einnahmen zu den Ausgaben 
ergibt sich pro 1899 für die im Betriebe gestandenen 30 9 
Kilometer (davon sind 5*4 km durch sechs Monate im Be- 
triebe) ein Betriebskosten-Abgang von fl. 257.928. 
Für das Jahr 1898 stellte sich der Abgang bei einer an- 
nähernd siebenmonatlichen Betriebapei iode und einer Betriebs- 
länge von 25*5 km auf fl. 156.606, d. i. pro Jabr und Kilo- 
meter auf fl. 10.527 gegen fl. 9117 im Jahre 1899. 

Im Vergleiche mit dem Staatsvo ran schlage 
für das Jahr 1899 ist das Ergebnis der Stadtbahn um 
fl. 144.927 ungünstiger und verdient bemerkt zu werden, das« 
bei den Ausgaben gegenüber dem Voranschlage eine Ersparnis 
von fl. 76.373 erzielt worden ist, wogegen die erzielten Ein- 
nahmen in Folge der unerwartet schwachen Entwicklung deB 
Wochentagsverkohrea hinter dorn Voranschlage um fl. 221.301 
zurückgeblieben sind. 



TECHNISCHE RUNDSCHAU. 

Die Shay-Locomotive. Die „Railway News" bringen 
in ihrer Nummer vom 3. März 1. J. einige nähere Angaben über 
die nach dem Erfinder benannte Shay-Locoraotive, deren Vortheile 
besonders bei Kleinbahnen zur Geltung gebracht werden tollen, 
da die Construction dieser Maschine das Befahren von Strecken 
mit 107 ft igen Steigungen und mit Krümmungen bis 15 25 m 
Radius herab ermöglichen soll. Den Beweis für ihre Bewübrt- 
heit hat diese Locomotive bereits in den Vereinigten Staaten 
von Nordamerika erbracht, wo dieselbe in einer Anzahl von 
etwa 600 Stück thells auf stark ansteigenden Gebirgsbahnen, 
theils auf Wald- und Minenbahnen den Verkehr besorgt. Ferner 
soll diese Type auch beim Bau von Cnn&len, Docks, Eisen- 
bahnen etc. In Verwendung gekommen »ein und hiebet »ich 
als sehr praktisch gezeigt haben. 

Die Shay-Locomotive, welche in Grössen von 7 bis 
100 t Eigengewicht gebaut wird, ist ganz eigenartig con- 
struirt und sammt dem Tender ausschliesslich auf Dreh- 
gestellen aufgebaut. Die Achsen werden mittels Zahnradvor- 
gelegen angetrieben und sind sehr nahe an einander gerückt 
Die beiden stehenden Cylinder der Maschine haben nach unten 
wirkende Kolben- und Pleuelstangen. Von diesen wird eine 
längs Locomotive und Tender lanfende Hauptwelle, welche mit 
den nöthigen Kröpfungen versehen ist, angetrieben. Diese Welle 
besitzt eine entsprechende Anzahl kleiner, gezahnter Kegel- 
räder, welche wieder in grössere, direct an den Triebrädern 
(sämmtlicbe Achsen sind Triebachsen) der Locomotive centrisch 
befestigte Kegelräder eingreifen und so die Achsen in Bewegung 
setzen. Der Botrieb mittels solcher Locomotiven gestattet eine 
äusserst billige Anlage des Bahnkörpers auf unebenem oder 
steilem Gelände. Das Gewicht der Locomotive ist weitaus 
besser für die Zugkraft derselben ausgenützt, als bei den 
gewöhnlichen Locomotiven. So besitzt oine Sbay-Locomotive 
von 45 t Eigengewicht (welches auch zugleich Reibungpa- 
gewicht ist), gerade Bahn vorausgesetzt, auf horizontaler Strecke 
eine Zugkraft von 2767 », anf einer Bahn mit 4% 
Steigung eine solche von 210 t, bei 6% eine Zugkraft von 130, 
bei 8°/o eine solche von 88 und endlich bei Steigungen von 
10", '„ sogar noch 63 t Zugkraft, während eine Locomotive 
der gewöhnlichen amerikanischen Type von 52 t Gewicht (incl. 
Tender), wovon nur 20 t Reibungsgewicht bilden, 1198 t auf 
horizontaler Bahn, 62 1 anf einer Steigung von 4 l '/,„ 20 1 
auf K°. „iger, 7 t auf Seiger und 0 t auf 10% Steigung zu 
ziehen vermag. 

Noch aulfallender soll sich die üeberlegenheit der Sbay- 
Locouiotivo beim Befahren von Krümmungen veranschaulichen, 
Das leichte Befahren von so kleinen Krümmungen, für deren 
Uebenvindung andere Locomotiven ihre ganze Triebkraft 
betbätigen müssen, hat seinen Grund in den Achsständen bei 
der geringen Achsentfernung, welche bei manchen Shay-Loco- 
motiven höchstens 0*76 m beträgt. 

Die grüsste Maschine dieser Art (mit 80 t Eigengewicht) 
besitzt nur 1*42 m starren Acbsstand. <Z. d. V. D. E. V.) 

Ausbrennen des Kesselstein« In Wttsserr5hre.it. 
Das Mittel, die mit Kesselstein incrualirten Wasserrohren in 
Salzsäure zu tauchen, um den ersteren entfernen zu können, 
hat sich häuAg nicht bewährt. Die „Allg. Br. u. H. Ztg." 
berichtet nun von einem Versuche, durch Hitze die Entfernung 
des Steines zu bewirken. Hiezu legte man zwei Röhren in 
einiger Entfernung auf den Boden, quer darüber fünfzehn 
andere und so fort sieben bis acht Lagen übereinander. Die 
Zwischenräume wurden gleichzeitig mit Brennmaterial aus- 
gefüllt, welches angezündet wurde. Nach dem Abbraude des- 
selben konnten die abgekühlten Röhren leicht vom Kesselstein 
gereinigt werden. Es hat sich bei diesem Versuche erwiesen, 
da« von M7 Röhren nur sechs beim Ausbrennen Schaden 
genommen hatten. 
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CHRONIK. 

PreisBuerkeanangwn. Von den Preisausscbusse des 
V weine» deutscher Eisenbabnverwaltnngen ist dem Bedactions- 
comite der KaMer-JubilAumsfestacbrift „Geschichte der Eisen- 
bahnen der iisterr.-ung. Monarchie", vertreten durch den Chef- 
redactcur Herrn. Strack, ein Preis von 1600 Mk. zuerkannt 
worden. Wir beglückwünschen den Heransgeber des Werkes, 
den .Verein östorr. Eisenbahnbeamten *, das Redactionscotulte 
und alle Mitarbeiter auf das Herzlichste zu dieser Ehrung, 
welche durch den von uns wiederholt gewürdigten Inhalt des 
Werkes vollauf verdient ist. Zo besondert-r Ehre gereicht dem 
Redactionscomite der Beschluss, auch diesen Preis (ausser dem 
Reinerträgnis des Werke«) der Curstiftung des Vereines zu 
widmen, welche bereits in der Lage ist, kranke Collegen auf 
Stiftungakosten an Heilstätten zu entsenden. 

In derselben Sitzung wurde auch dem Ingenieur 
v. D orm u s, Ober- Ingenieur der k. k. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn in Wien, ein Preis von 150» Mk. für »ein Werk 
„Studien und Uetrachtungen über Utigleichuiässigkeits-Kr- 
scheinnngen de« Stablscbienenataterials* zuerkannt. 

Eine Reihe weiterer Preise fiel reichsdeuUchen Con- 
struetenren und Verfassern zu. 

Die Internationale Jury der Weltausstellung Pari» bat 
die vom k. k. Ministerium des Innern herausgegebenen tech- 
nischen Fachzeitschriften: „Oesterr. Monatsschrift für 
den öffentlichen Baudienst" und „Allgemeine 
Bauleitung", deren Chefredacteur der k. k. Ober-Baurath 
Alfred Ritter Weber vou Ebeuhof ist mit der 
„Goldenen Medaille" prämiirt. Diese Zeitschriften erscheinen 
im Verlage von R. v. Wald he im in Wien. 

Stund der österreichischen Eisenbahnbauten mit 
Ende des Monates Mai 1900. Durch den Beginn der Legung 
des zweiteu Geleise.* in der Strecke Klausen — Waidbruck der 
Linie Kufsteiu— Ala der Südbahn-Gesellschaft sind 5 6km, 
durch den Baubeginn der Theilstrecke Trle»t — Boje der 
localbahn Trlest— Parenzü sind 57-7 km und durch den der 
Localbahn Sattledt- Grünau 32 km., somit im Ganzen 5 6 km 
Hauptbahnen und 89'7km Localbahnen zugewachsen; dagegen 
sind durch die Vollendung derLegnng des zweiteu Geleises in der 
Strecke Grasstein — Franzensfeste der Linie Kufstein — Ala der 
Südbahn-Gesellschaft 7*1 km, dann durch die am 1. Mai erfolgte 
Eröffnung der Theilstrecke Enle — Skochowitz der Loralbahn 
tVröan— Modnw Dobris 13 7 km, ferner durch Vollendung der 
Localbahn Kaspenan— Weissbach, welche am 3. Mai eröffnet 
wurde, 6 4 km, und schliesslich durch die Bauvollendung melirerer 
Strecken der Gablonzer elektrischen Strassenbahnen 6°1 km, 
somit im Ganzen 7'1 km Hauptbahnen und 262 km Local- 
und Kleinbahnen abgefallen. Es verblieben also am Schlüsse 
des Monate» Mai 5 6 km Hauptbahnen und 692 7 km Local- 
und Kleinbahnen in Bauausführung. 

Eisenbahnverkehr im Monate Mai 1900. Im Monate 
Mai 1900 wurden auf den österreichischen Eisenbahnen im 
Ganzen 13,763.341 Personen und 9,315.925 t Guter befördert 
und hiefilr eine Gcsammteinnahme von K 51,220.707 erzielt, 
das ist per Kilometer K 2683. Im gleichen Monate 1899 
betrug dieGesaromteinnahme hei einem Verkehre von 1 .'1,1 75.091 
Personen und 8,056.158 t Güter K 47,364.320 oder per 
Kilometer K 2588, daher resultirt fitr den Monat Mai 1900 
eine Zunahme der kilometi ischen Einnahmen um 3 7 l'erccnt. 

In den ersten frtnf Monaten Utfin wurden auf den öster- 
reichischen Eisenbahnen 55,569.789 Personen und H8,8'.'6. 138 t 
Güter, gegen 49,500.248 Personen und 39,046.971 t Güter 
im Jahre 189'J, befördert. Die ans diesen Verkehren erzielten 
Einnahmen beziffern »ich hu Jahre 1900 auf K 221,555.881 , 
im Jahre 1899 auf K 218,218.123. 



Da die durchschnittliche Gesammtläuge der Österreich!- 
| sehen Eisenbahnen für die fünfmonatliche Betriebsperiode des 
laufenden Jahres 19.066 '2 km, für den gleichen Zeitraum de« 
Vorjahres dagegen lrt.272'2 km betrug, so stellt sich die 
durchschnittliche Einnahme per Kilometer Tür die erwähnte 
Zeltperiode 1900 auf K 11.620 gegen K 11.942 im Vorjahre, 
das ist um K 322 ungünstiger oder, auf das Jahr berechnet, 
pro 1900 auf K 27.888, gegen K 28.661 im Vorjahre, das 
ist um K 773, mithin um 2 7 Percent ungünstiger. 

Die Unfälle auf den Österreichischen Eisenbahnen 

im Mai 1900. Im Monate Mai 1900 ereigneten «ich auf 
den Osterr. Eisenbahnen nachverzeichnete, durch den Bahn- 
betrieb veranlasste Unfälle: 

Hie von bei per- 
sonell IWfinieruden 
Zügen 

Entgleisungen auf freier Bahu . . 2 1 
in Stationen und 

Haltestellen . . 52 
Zusaniroeuslösse und Strei- 
fungen auf freier Bahn .... — — 
in Stationen und 

Haltestellen . . 22 1 

Sonstige Unfälle 141 j- 

Zusammen . . 220 2 
Bei diesen Unfällen wurden 

getSdtct rerietst 

Reisende — 13 

Bahnbedienstete. . . 7 88 
Fremde Personen . . 12 14 
Zusammen . 19 115 

Es entfielen daher auf je 1004 Betiiebskilometer (im 
April 6357) je 1 Getödteter und auf je 166 Betriebs- 
Kilometer (im April 222) je 1 Verletzter, ferner auf je 
724.336 (im April 4,314.792) beförderte Personen je 
1 GetBdteter und auf je 119.681 (im April 150.516) 
beförderte Personen je 1 Verletzter. 

Vertilgung des Unkrautes auf den Eisenbaha* 
Dämmen. Vor Kurzem hat der bayrisch« Laudwirthschaftsratb 
sich geäussert, dass er in der maueu haften Verbreitung von 
Unkraut aller Art auf den Eisenbahn-Dämmen eine der Ursachen 
sehe, welche an der stets zunehmenden Verunkrautung der 
Felder Schuld seien. Dieser Klage gegenüber hat sich die 
Generaldirection der bayrischen Slaatsbahnen theilnehmend 
verhallen und veranlasst gefühlt, die Ober-Bahnämter und die 
Eisenbahnbau-Sectionen anzuweisen, dass auf die Vertilgung 
des Unkrautes auf den Bahndämmen etc. ein besonder«« 
Augenmerk gewendet werde. 

Als Mittel znr Hintanhalturfg des Wachsens von Unkraut 
ist unter einem vor allein die Verwendung reinen Samens ge- 
boten worden. Ferner wurde anempfohlen : Abmähen, bezw. 
Abköpl'en des Unkrautes vor der Samenreife, fleissiges Aus- 
stechen, Ausgraben uud Verbrennen desselben, nach Umständen 
Anwendung von chemischen Mitteln. Schliesslich enthält die 
Weisung noch eine Anordnung für das Vorschreiben der Ver- 
wendung reinen Saineus von Seite der Bauunternehmer von 
Bahnanlagen in eigenen Bedingnissen nnd eine zweite, welche 
die Vertilgung des Unkrautes auf denselben vorschreibt. 

Inlercommunicationawafren in Italien. Endlich 
sehen auch diu italienischen Hahnen daran, die in den Schnell- 
zügen des Continentes laufenden, mit Recht beim reiseudeo 
Publicum so beliebten Intercommnnicationswagen einzuführee, 
uud zwar hauptsächlich aus Kürksicht auf die Fremden, 
j welche einen bedeuteoih-n Tueil des italienischen Persenen- 
I verkehr» ausmachen. Einige dieser Wagen sind bereits fertig 
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ond befinden »ich gegenwärtig in Paris in der Ausstellung. 
Mau beabsichtigt, die 2 Paar« Schnellzüge zwischen Venedig 
und Mailand, 1 Zugspaar zwischon Malland nnd Bologna. 
1 Zagspaarzwischen Mailand nnd Genna, sowie zwischen Turin nnd 
Rom mit diesen Wagen atwzorilsten. Wahrscheinlich dürften 
ancb 2 Zugspaare zwischen Törin nnd Mailand solche Wagen 
führen, so das« ein directer Dnrclilanf zwischen Venedig und 
Tmin eingerichtet werden könnte. Auch zwischen Rom und 
Neapel Bollen in einem Zugspaare Intercommunicationswagen 
laufen. 

Audi beabsichtigt man fllr diese Züge Locorootiven nacii 
ganz neuem Typna zu verwenden, welche Zeugnis ablegen 
sollen von der Leistungsfähigkeit der italienischen Industrie. 
Eine derselben mit 3 gekuppelten Achsen nnd verschiebbarer 
Vorderachse (Lautachse) ist ebenfalls in Paris ausgestellt. 

(Genio eivile.) 

Die Eisenbahnen Kosslands Der Bericht der russi- 
schen Verwaltung über den Stand de« Eisenbahnwesens in 
Rnaaland am 1. Jänner dieses Jahres gibt ein interessante* 
Bild von der Entwicklung, die das russische Eisenbahnwesen 
besonders seitdem der Staat allmählich die Controle und Ver- 
waltung des grosseren Theila derselben führt, genommen hat. 
Von dieser Massregel haben nicht nur die Reichstinanzen 
Vortheil gehabt, sondern auch die Interessen des Landes sind 
durch die Vereinigung des Verkehrswesens wesentlich besser 
vertreten worden. Vorher arbeiteten 42 Gesellschaften mit 
vollständig unabhängigem Tarif und das Resultat war, dass 
die staatlichen und die vom Staat garantirten Elapnbabnen 
dem Reich erhebliche Ausgaben machten, die im Jahre 1889 
auf 30 Millionen Rubel anwuchsen. Dann wurden nach nnd 
nach verschiedene Bahnen von der Regierung angekauft, mit 
einzelnen Gesellschaften achloss sie besondere Verträge nnd 
baute gleichzeitig mehrere Linien selbst, mit dem Erfolg, dass 
das gesammle Eüienbahusystem sich seit 1 889 verdoppelt hat, 
wovon 60 *' sich jetzt in den Händen des Staates befinden, 
und dass der finanzielle Verlnst schrittweise zurückging. Von 
1889 bis 1895 nahmen die Unterbilanzen immer mehr ab und 
mit dem Jahre 1800 zeigten sich die ersten bescheidenen 
üeberschüsse, die seither stetig gewachsen sind, von einer 
Million Rubel im ersten Jahr auf 12 Millionen im Jahre 1898. 
Wenn die Arbeiten an der sibirischen Bahn indessen in die 
Berechnung mit einbezogen werden, so wird der staatliche 
Ueberscbnss natürlich ganz erheblich reducirt, nämlich um 1 1 
Millionen Rubel. Grosse Verbesserungen sind im Tarifwesen 
getroffen, sowohl für Gilter. als auch fllr Personenbeförderung. 
Die Preise der rassischen Eisenbahnen sind die denkbar 
billigsten und besonders auf weit« Strecken sind die Erleichte- 
rungen, die gewährt werden, indem der Kilometerpreis mit 
der grösseren Entfernung schrittweise abnimmt, eine grosse 
Wolilthat für dns reisende Publikum. Dagegen reist man nicht 
sehr schnell in Russland nnd es fehlt auch noch sehr an 
wichtigen Zweiglinien. Die Eisenbahnen Rußlands laufen jetzt 
thatsächlicb vom Schwarzen und vom Baltiitlschen zum Gelben 
Meer. Das nngebeoere Territorium, das so durchschnitten wird, 
ist zum grossen Thcll noch fast ganz unealtivirt und harrt 
erst der wirtschaftlichen Erschliessung. Die Folge ist, da*s 
an die grossen Haupllinien eine erhebliche Anzahl Zweig- 
linleu gebaut werden müssen, die durch ihre Grösse und 
Wichtigkeit an sich ganz gnt den Namen Hauptlinien ver- 
dienen werden. Im Jahre 1899 sind 75,710.000 Passagiere 
befördert worden, oder volle fünf Millionen mehr al» im Vor- 
jahre. Auch die Güterbeförderung hat in derselben Zeit um 
10 x zugenommen. (M. A. Z.) 

Betriebsergebnisse der k. k. priv. Oesterrclchiwhen 
Nordwest ball n im Jahre 1899. Die Betriebslänge des 
garantirten Netzes betrug am Schlüsse 1899 627.955 km der 
eigenen Linien; werden die. drei im Betriebe desselben stehenden 



Localbahnen mitgerechnet, so stellt sich diese Ziffer auf 
080-220 km. Das Ergänzungsnetz hatte eine Betriebslänge von 
304 383 km, unter Berücksichtigung der Pachtstrecke und dreier 
milbetrielienen Localbahnen 379 784 km. 

An Fahlbetriebsmitteln waren am Ende 1899 für das 
garantirte bezw. Ergänznngs-Netz vorbanden: 105 bezw. 108 
Locnmolivcn, 132 bezw. 90 Tender, 402 bezw. 199 Personen- 
wagen, 90 bezw. 50 Gepäckswagen, 3202 bezw. 2721 Güter- 
wagen etc., 33 bezw. 15 Postwagen und 8 bezw. 8 Sehnee- 
pflügo. V ermehrt wurden die bezüglichen Fahrparke im Be- 
richtsjahre um 2 Postarabulancewagen, bezw. 4 Locomotiveu, 
23 Personenwagen und 25 Kohlenwagen. 

Die eigenen Locomotiven des garantirten Netzes bezw. 
Ergänznngsnetzes haben auf eigenen und fremden Linien 
zusammen 7,004.845 bezw. 4,453.004 Locomotiv- Kilometer, 
ebenso die eigenen Wagen zusamim-n 153,979.530 bezw. 
97,011.479 Wagenachskilometer geleistet. 

Auf dem garantirten bezw. Ergänznngs-Netze wurden 
im Jahre 1899 5,004.545 bezw. 2,220.301 Personen be- 
fördert nnd hielttr fl. 2,899-51 7-025 bezw. 1,140.975-205 
eingenommen. 

An Reisegep.lck wurden 8451 t bezw. 4770 t befördert, 
wofür fl. 127.155 49 bezw; fl. 49.880 74 gelöst wurden. 

Der Erlös ans den Jahres Abnnnementskarten betrug 
beim garantirten Netze zusammen fl. 30.325-30, beim Er- 
gänznngsnetzc fi. 15.871 55. 

Die im Jahre 1899 im Ganzen beförderten Güter be- 
trugen auf dem garantirten Netze bezw. Ergänzongsneteo 
3,774.121 t bezw. 3,941.104 t nnd wnrden hieraus 
fl. 8,340.484 39 bezw. fl. 0,431.283 125 erzielt. 

Auf die verschiedenen GUterclassen vertheilen sich die- 
selben wie folgt: Eilgüter 51.342 bezw. 27.613 t, Fracht- 
güter der Norroalclassen nnd sperrige Güter 048.392 bezw. 
400 985 t, Frachtgüter der ermäßigten Classen 2,031.910 
bezw. 1,508 441 t, schliesslich Kohlen und Coaks 1,042 477 
bezw. 1 ,954.005 t. 

Eingenommen wnrden auf dem garantirten bezw. Er- 
gänzungs-Netza ans der Beförderung der Eilgüter fl. 62 1. 051*00 
bezw. fl. 139.079-305, der Frachtgüter der Normalclassen 
und Sperrgüter 11. 2,902.053-85 bezw. fl. 1,413.707-77, 
der Fiachtgüter der ermässigten Classe fl. 3,811.400-70 
bezw. fi. 3,378.854-40 und endlich von Kohle und Coaks 
fl. 1,010.718-78 bezw. fl. 1.499.581-50. 

Die Gesammt-Betriebseinnahmen des garantirten Netzes 
ergaben eoinit fl. 11,710.197*73. Diesen stehen die Geeammt- 
Betriebsausgaben mit fl. 5,805. 409*08 gegenüber, der Betrieln- 
coffficient stellt sich 49 57 0 ',,. Es resultirt daher ein Betriebsüber- 
schuss von fl. 5,910.778 05. Hievon kamen in Abzug für 
Steuern etc.. Pachtzinse etc. ond sonstige Ausgaben zusammen 
fl. 1,452.933-54. Es erübrigt deshalb für das Jahr 1899 und 
das garantirte Netz ein Betriebs • Netto • Ertrag von 
fl. 4,457.855 11 (also um fl. 199.287 98 weniger als im 
Jahre 1898). Dadie provisorisch ermittelte Summe des garantirten 
Reinert rägn Waes fllr 1899 in Silber fl. 4,583.088 -18 beträgt, 
so ergibt sich ein Abgang von fl. 125.833*37, welcher con- 
cessionsgeroäsB durch die hohe k. k. Staatsverwaltung vorschua»- 
weise zu bedecken ist. 

Die Gesammt-Betriebseinnahmen des Ergänzungsnetzes 
betrugen fl. 7,818.356 20, die gesamtsten Betriebsausgaben 
jedoch fl. 3,413.481-30. (BetrlebscoiTftcicnt = 43 00"/,,.) 
Dies ergibt einen Betriebsüberschuss von fl. 4,404. 874-90, 
von welchem für Steuern etc., Pachtzinse etc., besondere Aus- 
gaben fl. 325 132 80 zu snbtrahiren sind. Somit resultirt für 
das Ergänzung««»»!* und das Jahr 1899 ein Betricbs-Nctto- 
Ertrag von fl. 4.079 742 04 (also um fl. 142.205 04 weniger 
als im Jahre 1898). 
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LITERATUR. 
„Rnrkbluk Mar dir Thktigkeit des Vereines 
Deutscher Eisenbahn Verwaltungen In lerhnisclipr Br- 
siehuBg 1860—1900. Festschrift, herausgegeben von dar 
geschltitsruhrenden Verwaltung des Vereine» Deutscher Eisen- 
bahn-Verwaltungen. Der Verein Deutscher El&enbalm- Verwal- 
tungen begellt in diesem Jalire die Gedächtnisfeier de* 
50jährigen Bestandes der Techniker-Versammlungen. 

Die gesck&ftsfuhrende Verwaltung verfasste aus diesem 
Anlasse eine Festschrift, in welcher die Geschichte der Grün- 
dling des Vereine« und seine Bedeutung in technischer Re- 
ziehuug dargestellt ist: 

Am 10. November l84ti lud die Berlin-Stetliner Eisen- 
die Eiseubahn-Geaelltcbaften Preussens zu einer Be- 
sch Berlin ein, nm „unter Berücksichtigung der 
inzwischen gemachten Erfahrungen auf eine Reform der Eisen- 
bahn-Gesetzgebung hinzuwirken". Zehn Eisenbahn-Verwaltungen 
folgten dieser Einladung und gründeten den „Verband 
preussiseber Eisenbahn-Directlonen", welcher sich dann in der 
am 5J9. November bis 2. December 1847 in Hamburg 
tagenden dritten Versammlung den Namen .Verein Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen* gab. Zunächst lenkte sich die Tbätlg- 
keit des Vereines auf die Abänderung der bestehenden und 
auf die Einführung neuer einheitlicher Gesetzgebungen. 

Da waren natürlich die Techniker in erstei Linie die- 
jenigen, welche den Berathungen über den Bahnbau, über 
die Betriebsmittel und .Sicherungs-Einrichtungen beigezogen 
wurden und ihnen war es vorbehalten, die „Grundzüge für 
die Gestaltung der Eisenbahnen Deutschlands" und die .Ein- 
heitlichen Vorschriften für den durchgehenden Verkehr auf 
den bestehenden Vereinsbabneu" zu schaffen. In dieser Zeit, 
das ist im Jahre 1850, entstand der „Verein Deutseber 
Eisenbahn-Techniker", der In seiner ersten Ver- 
sammlung mehrere Punkte festsetzte, welche die Bedingungen 
zur Aufnahme in den Verein, die Rechte and Pflichten der 
Mitglieder enthielten. Diese Punkte, sowie die Namen der 
ersten Functionärc sind in der Festschrift ausführlich an- 



Dieser Verein widmete sich ausschliesslich dem „Verein 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen " , dem er auch vom 
Jahre 1892 an in der Form eine« erweiterten Ausschusses 
für technische Angelegenheiten organisch einverleibt wurde. 
Ans dieser trefflichen Verbindung erblühten für die Eisen- 
bahn-Verwaltungen eine Reihe der erspriesslichsten ThHtigkeiten. 
In der Festschrift sind dieselben erlftuter*. Wir entnehmen, 
das« eine der ersten und bedeutsamsten Arbeiten die tech- 
nischen Vereinbarungen über den Bau und die Betriebsein- 
richtungen der Eisenbahnen waren. Die tactUrc des Protokolls 
der Sitzung des Februar 18"0, in welcher eben dieser Gegen- 
stand erörtert wurde, ist sehr instruetiv. Hier wurden die 
grundlegenden Vorschriften für die einheitliche Ausbildung des 
Eisenbahnwesens in Mittel-Europa niedergelegt. Spater schlössen 
sich daran die Grundzüge für den Bau und Betrieb der Neben- 
eisenbahnen und der Localbahnen. 

Einzelne Bahnverwaltangen traten dann mit der Zeit an 
den .Verein" — als ein massgebendes Forum — heran und 
holten technische Gutachten ein. Gerade diese Gutachten 
führten aber zu den eingehendsten Berathungen der technischen 
Fragen und die eisteren wuchsen auch von Jahr zu Jahr: 
sie stiegen von der Anzahl 71 des Jahres 1865, auf 103 
des Jahres 1893. Die gutachtlichen Unheils sind in den 
„ Ergänzungsbänden u zum r Urgau Mir die Fortschritte des 
Eisenbahnwesens in technischer Beziehung" herausgegeben 
worden. Sie hatten naturgeiuüss eiuo grosse Zahl von DeUil- 
Veröffentlicbtingen zur Folge, von denen diejenigen über die 
Coiiatruetioti und Gcwichtsbestlmmmigen der Eisenbrürken von 
über 15 m Spannweite, über die Dimensinniriing der Lm>- 
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motlven, über Bahnhnfaanlagen, Uber Oberbaneonstmctioneo, 
Ober den Wagenbau etc. etc. grundlegend und von bedeu- 
tungsvollem Werthe sind. 

Praktische Versuche gingen mit den theoretischen Dar- 
legungen Hand in Hand und deren Ergebnisse worden in der 
Form von „Berichten* veröffentlicht. Die praktischen Ver- 
suche gingen zumeist von den einzelnen Bahn- Verwaltungen 
ans. Sie führten, wie die Festschrift hervorhebt, zu Bestim- 
mungen über die Zahl der zu bedienenden Bremsen im Zuge, 
Uber die Einrichtung der Lenkachsen, über die Abmessungen 
der Kuppelungen etc. Die Versuche über die zweckmässige 
Schienen Ueberböhung und die Spurerweiterung reichen noch 
bis in die neueste Zeit. 

In richtiger Werthschätznng der Empirik wurden mit 
der Behandlung der technischen Fragen die statistischen Er- 
hebungen gepflogen. 

Es wurden die Achsbrnch -Statistik, die Radreifen -Sta- 
tistik, die Schienen-Statistik, die Gttterprobe -Statistik ein- 
geführt. Auch die Aufstellung der Elasticitata- nnd der 
Festigkeitagrenzen der Baumaterialien wurde dem Vereine 
fiberwiesen. Neuester Zeit sind mehrere Fragen auf dem Gebiete 
des Oberbaues, der Zagsbremsen, der Fahrgeschwindigkeit der 
Locomotiven in Schwebe und dürften dieselben schon in Bilde 
ihre Erledigung, beziehungsweise ihre Förderung linden. 

Alle Ergebnisse linden ihre Veröffentlichung in dem 
„Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens in technischer 
Beziehung". 

In einem schwungvollen Schiassworte wird in der von 
Vereins-Präsidenten K r a n o 1 d verfassten Festschrift die 
Bedeutung des Technikers im Eisenbahnwesen in den Vorder- 
grund gestellt. In trefflichen Bildnissen ist der bedeutendsten 
Techniker des Vereines, welche in der Epoche 1850—1900 
wirkten, gedacht. 

Wir begrilssen an dieser Stolle - in vollster Erken- 
nung und Wertschätzung seiner hohen Bedeutung, den Jubftar, 
den Verein Deutscher Eisenbahn-Techniker ! Er möge fortin 
seine Grösse und seinen segensreichen Einflass bewahren! 

K r i s e r. 

„Almanaoh der k. k. 8sl*rr. Staatsbahnen.* Der 

Aluianach der k. k. österr. StaaUbahnen, XXI. Jahrgang, ist 
soeben erschienen. 

Vermöge seines reichen, instrnetiven, alle Zweige des 
Staatsbahn-Ürganismns umfassenden Inhaltes wird der Alma- 
nach nicht nur von den Organen der österreichischen StaaU- 
bahn Verwaltung zu dienstlichen Zwecken allgemein benätzt, 
sondern auch von Interessenten der Staatsbahnen als ein un- 
entbehrliches Nachschlagebuch verwendet. 

Das Jahrbuch enthält einen vollständigen Schematismus 
der Staatsbeamten des Eisenbahnminlsteriuma und seiner Hilfs- 
organe, dann des Staatseisenbahn-Personals des Central- und 
Executivdienstes, grnppirt nach Dienstclassen, Doraicil und 
Verwendung. 

In seinem allgemeinen Theile sind die Staatsbehörden 
für das Eisenbahnwesen, die Versorgung«- und Wohlthfttigkeita- 
Iustitute, Stiftungen, die Tabellen Uber das Pensions- nnd Pro- 
visionsnonnale, diu Streckeneintheilnng nach Directions- Bezirken, 
Bahnerhaltungs-Sectionen, Heizhäuser etc., ein alphabetisches 
Station« -Verzeichnis, Personalsten des-Tabellen, Allgemeine 
Daten über Eisenbahnen nnd Schiffahrt in Oesterreich-Ungarn, 
Stempel-, Münzen-, Mass- und Gewichtstabellen, ein Kaien- 
darium, ein BezngBt|uellenregister etc. etc. aufgetührt. 
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Zur Verrechnung und Abrechnung des GUter- 
Verkehres. 

Die in neuerer Zeit laut gewordenen Wünsche nach 
Umgestaltung des gegenwärtigen Verrechnungs- und Ab- 
rechnungssystems betreffs des Güter- Verkehres gipfeln in 
dem Streben nach Vereinfachung der Rechnungslegung 
ohne Beeinträchtigung der Genauigkeit, sowie nach rascher 
Abrechnung und Saldirung der den einzelnen Bahnen zu- 
gekommenen Forderungen. Um dem gerecht zu werden, 
würde es sich empfehlen, mit dem gegenwärtigen Systeme 
der Verrechnung auf Grund von Fiacbtkarten überhaupt 
zu brechen, und die Verrechnung lediglich auf Grund der 
Frachtbriefe durchzuführen. 

Der Vorgang wäre etwa folgender: 
Die Versandtstation stellt die bis zur Bestimmungs- 
station beziehungsweise, sofern directe Tarife nicht zur 
Verfügung stehen, bis zur nächsten Uebergangsstatiou 
(Bahiigrenzstation) ermittelten Gebühren in den Fracht- 
brief, dem als abtrennbare Coupons der Aufnahmsschein 
und Bezugsschein beigegeben werden könnten, ein, führt 
in duplo (durch Copiren) ein Frachtbriefvormerkbuch, aus 
dem alle für die Verfassung der Anfgabä-Rechnungen erforder- 
lichen Daten ersichtlich sind, und verfasst die am Schlüsse des 
Monates vorzulegenden Versandtrechnungen. Der Fracht- 
brief begleitet die Sendung bis in die Bestimmungsstation. 
Ist die Sendung auf Grund directer Frachtsätze abge- 
fertigt, so obliegt die Ueberprüfnng der Gebühren nur 
der Bestimmungsstation ; ist sie gebrochen abgefertigt, so 
ist es Sache der Uebcrgangsstationen, von Bahn zu Bahn 
die (.Tebühren zu überprüfen, beziehungsweise zu ergänzen ; 
die Ueberprüfung seitens der Bestimmungsstation hat nur 
nach Massgabe der vorhandenen Tarife zn erfolgen. 

Die Uebergangsstationen (Bahngrenzstationen) haben 
Transitoverzeichnisse zu verfassen. 

Die Bestimmungsstation hat die erfolgte Begleichung 
iltir Gebühren auf dem in Händen der Partei verbleibenden 
Bezugsscheine zu bestätigen, und die Frachtbriefe nach 



Austragung in dem bezüglichen Protokolle, entsprechend 
consignirt, an die Controle einzusenden. (Duplicat der 
Consignation ist zurückzubehalten.) Nach Rücklangen 
der Frachtbriefe von den Coutrolen (etwa am achten 
Tage) sind selbe den Parteien gegen Rückgabe der 
Bezugsscheine auszufolgen, wobei eventuelle Gebühren- 
Differenzen zum Ausgleiche gelangen. 

Die Rechnungslegung der Station gestaltet sich sehr 
einfach, indem die eingehobenen Gebühren nach Abzug 
der ausbezahlten Spesen täglich zur Abfuhr gelangen, und 
letztere bezüglich der Aufgabe mit dem einzusendenden 
Duplicate des Frachtbrief- Vormerkbuches, bei der Abgabe 
mit der Consignation der Frachtbriefe übereinstimmen muss. 

Die Controle prüft die Gebühren-Ansätze in den 
Frachtbriefen, berichtigt dieselben eventuell und verfasst 
die zur Abrechnung nothwendigen Unterlagen, welche 
gleichzeitig zur Controle der von den Stationen erfolgten 
Gebührenverrechnung dienen. Die seitens der Aufgabs- 
stationen verfaasten und im Wege der Controle der Ver- 
sandtbahn an die Controle der Empfangsbahn eingesandten 
Versandtrechnungen sind mit den vorerwähnten Rech- 
nungsunterlagen in Uebereinstimmung zu bringen. Sodann 
siud die auf Grund der Frachtbriefe vertheilten Gebühren 
zu recapituliren, und die bahnweise ermittelten Saldi 
zum Ansgleiche anzumelden. 

Hiemit wäre in grossen Zügen das Verrechnungs- 
und Abrechnungssystem angedeutet, desseu hauptsächlichste 
Vortheile nachstehend kurz hervorgehoben werden sollen: 

1. Wegfall der Ausfertigung von Güterkarten hin- 
sichtlich aller sowohl unter directer als auch unter Ge- 
bührenberechnung von Baiin zu Balm abgefertigten Güter. 
2. Wegfall der gegenseitigen Creditirung in den Ueber- 
gangsstationen (Bahngrenzstationen) und in weiterer Folge 
Wegfall der bisherigen besonderen Kartirung, Verrech- 
nung und Abrechnung der creditirten Gebühren zwischen 
den N'achbarbahnen. 3. Wenn man bedenkt, wie oft z. B. 
bei drei- bis viermaliger Umkartirung die Gebühren für 
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ein- und dieselbe Sendung kartirt, verrechnet, abgeführt, 
abgerechnet und verbucht werden müssen, so int es klar, 
dass 9ich hiebei sehr leicht Fehler einschleichen, deren 
Austragung einen ganz ansehnlichen Aufwand an Arbeit 
und Zeit erfordert, ein Uebelstand, der durch das neue 
System ebenfalls beseitigt wird. 4. Wegfall der Umkar- 
tirungs-Ausweise in Folge Vorliegen eines vollständigen 
Rechnungsmateriales für die Cartell-Abrechnung. 6. Die 
Manipulation, beziehungsweise Abfertigung in den Ueber- 
gangsstationen würde sich rascher abwickeln. G. Ermöglicht 
dieses System die sofortige genaue und sorgfältige Ueber- 
prüfung der Gebühren im Frachtbriefe, wodurch viele 
Parteien • Reclamationen in Wegfall kommen, und die 
Fracht-Rttckvergütungs-Bureaux in ganz bedeutendem 
Masse entlastet würden. 7. Einen weiteren Vortheil bildet 
die raschere Abrechnung und Saldirnng, da die 
Anfertigung verschiedener Abrechnungsunterlagen, sowie 
der Austausch eines grossen Tbeiles des Verrechnungs- 
Materiales zwischen den Controlen.Sferner der Abrechnungs- 
unterlagen zwischen den Controlen und Abrechnungs- 
stellen entfallt. 

Auf den Local- und Nachbar-Verkehr, sowie auf 
sämmtliche directe Verkehre würde sich das neue Ver- 
rechnungs- und Abrechnnngs-Verfahren ziemlich leicht 
übertragen lassen, grossere Schwierigkeiten dürften sich 
dagegen bezüglich des Verkehres bei Abfertigung von 
Bahn zu Bahn ergehen, und zwar hauptsächlich betreffe 
Prüfung der eiuzeluen Theilfrachten. 

Dass das neue System eine g&nzlicbe Umgestaltung 
des Abfertigungs-, Verrechnungs-, Control- und Abrech- 
nungsdienstes bedingt, ist einleuchtend; — hierauf einzu- 
gehen, bleibe einem späteren Zeitpunkte vorbehalten. 

F. Ed er. 



Statistische Nachrichten von den Eisen- 
bahnen den Vereines Deutscher Eisenbahn- J 
Verwaltungen für das Rechnungsjahr 1898. 

Wie in den Nummern 32, 33 und 34 ex 1899 dieser 
Zeitschrift berichtet und eingehend auseinandergesetzt 
wurde, hat der Verein deutscher Eisenbabnverwallungen 
im vorigen Jahre beschlossen, seinen statistischen Nach- 
richten ein neues Schema zu Grunde zu legen. Die auf 
dieser geänderten Grundlage zusammengestellte Publication 
liegt nunmehr vor und sollen nachstehend Ihre wesent- 
lichsten Daten vorgeführt werden, wobei bemerkt wird, 
dass in Folge dieser Neuanlage der Statistik die sonst 
bei den jährlichen Berichten üblich gewesene Vergleichung 
mit den Daten der früheren Jahre diesmal entfallen muss. 

Abschnitt A. Verwaltung, Länge und 
Betriebseröffnung. 

Die dem Vereine angehörenden Bahnen zerfallen in 
drei Gruppen: 

I. 28 deutsche, 

II. 8 luxemburgische, niederländische und andere. 



III. 27 östen-.-ungar. Bahnen (hievon 15 öster- 
reichische, 2 gemeinsame, 9 ungarische und 1 bosnische). 

Die Bahn-, bezw. Betriebslänge betrug zu Ende des 
Berichtsjahres bei 

Gruppe I 47.509, bezw. 47.49?» km 
„ II 5.791, „ 6.966 w 
. III 33.08ri, „ 33.674 „ 

Von der Länge aller Bahnen waren 64.625 km ein-. 
21.625 km zwei- und 135 km mehrgeleisig, hiezn kommen 
noch 32.803 km Bahnhofs-, Ausweich- und Nebengeleise. 

Das Verhältnis der ein- zu den mebrgeleisigen Strecken 
stellt sich 

bei Gruppe I auf 63 9 : 3V8 ; 0-3 
. 11 , 793:207:00 

III , 89-7 : 10 3 : 0 0 
bei allen Bahnen . 74*8 : 35-0 : 0-2 

Abschnitt B. Allgemeine Beschreibung. 

Die Anzahl der Wegübergänge, Durchlässe n. dgl 
beträgt 292.871, die der Brücken 35 834, die der Tunnel«, 
Gallerien und Viaducte 1757. 

Von der Gesammtliinge der durchgehenden Geleise 
(108.146 41 km) bestanden aus Stuhlschienen 225 64 km 
(0-21%), aus breitfüssigen Schienen auf Einzelunterlagen 
104.773 65 km (96 88%) aus breitfüssigen Schienen auf 
Langschwellen 3.017 30 km (8* 797b) nnd aus unmittelbar 
auf der Unterbettuug ruhenden breitfüssigen Schienen 
119 82 km (012%). Die erste und letztere Kategwv 
findet sich bei Gruppe II nicht vor. 

Die Länge der durchgehenden Geleise auf Einzel- 
unterläge beträgt 

bei einem 8 eh i e n eo g e w i ch te 
bia lad. bia iad. bia incl. bia inel. Ober 
30 kg 86 kg 40 kg 46 kg 46 kg 

bei Gruppe I 2.817 28.374 18.037 1.619 176 km 
„ . II 2.273 3.294 2.164 21 37 . 
, . III 11.639 18 309 5.317 699 - , 

Das bezügliche Verhältnis stellt sich bei allen 
Bahnen auf 16 0 : 67 2 : 24 4 : 2 2 : 0 2 

Auf durchgehende Geleise mit hölzernen Quer 
schwellen entfallen 88.133 km mit einer Sctnrellenanzahl 
von 107*5 Millionen, auf solche mit eisernen Querschwellen 
16.509 km mit einer Schwellenanzahl von 20-3 Millionen, 
auf solche mit Steinwürfeln u. s. w. 131 km. Von der 
mittleren Kategorie entfällt der überwiegende Tbeil 
(nämlich 16.003 km) auf die deutschen Bahnen. 

Die Anzahl der Weichen, unter denen Zungenweicheü 
(einfache und dreitheüige Zungenweichen, halbe und gar» 
Kreuzungsweichen), Schleppweichen und Weichen ohn« 
Geleiseunterbrechung unterschieden werden, beträgt — 
auf einfache Weichen berechnet im Berichtsjahre 
216.828V, Stück, die Anzahl der Herz- und Kleidungs- 
stücke 255.696V,, ferner werden 3330 Drehscheiben für 
Locomotiven, 4314 für Wagen und 1147 Schiebebühnen 
verzeichnet. 
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Von der Babnlänge aller Vereinsbahnen lagen 
26.953 km=31V3°/o >o wagrechter Strecke, 261 km='/// 0 
in der Neigung über 1 : 40, 61.492 km = 7lV 2 0 /o in gerader 
Strecke, 3134 km=3 a /»% in Krümmungen mit einem Halb- 
messer von weniger als 300 m. Die grösste verzeichnete 
Neigung ist 1 : 14-7, der kleinste Krümmungshalbmesser 
anf der freien Strecke 40 m. 

An Stationen, Haltestellen und Haltepunkten sind 
bei Gruppe I 9094, bei Gruppe II 990, bei Gruppe m 
5929, insgesammt 16 013 verzeichnet. Werden diesen 
Ziffern die bei den einzelnen Bahngmppen angegebenen 
Lade Vorrichtungen (Rampen, Ladebühnen, Krahne etc) 
der Zahl nach gegenüber gestellt, so ergibt sich für jede 
Station (im weiteren Sinne) ein Durchschnitt von 8 4 
Ladevorrichtungen bei Gruppe I, von 1*3 Ladevorrich- 
tnngen gleichmäßig bei Gruppe II und III. 

An festen und tragbaren Telegraphen-Apparaten und 
Fernsprechern waren 53-452 Stück in Verwendung ; die 
Streckenblockirung umfasste 9362 km und standen auf 
425ß Stationen die Deekungssignale unter Blockversehluss 
der Station. 

Abschnitt C. Unterhaltung, Erneuerung 
und kleinere Ergänzungen der baulichen 
Anlagen. 

Die Länge der unterhaltenen Geleise betrug im 
Jahresdurchschnitte 140.965 km; von diesen wurden in 
zusammenhängenden Strecken 1 144 km Geleise aus Eisen- 
und 3566 km Geleise ans Stahlschienen in 92 km Getaute 
au» Eisen- und 4628 km Geleise aus Stahlschienen um- 
gebaut. Die hiefür aufgelaufenen Kosten betrogen 174 
Millionen Mark, einschliesslich der Kosten sonstiger 
kleinerer Anlagen wurden 263 Millionen Mark ausgegeben, 

von denen pro Kilometer 

unterhaltener 
Strecke 

auf Gruppe I 185 Mill. Mark, .... 3984 Mark 
, II 21 „ ..... 3270 „ 

„ HI 57 1753 m 

entfallen. 

Abschnitt Z>. Anlagecapital. 

Der Gesararatbetrag des bis Ende 1898 verwendeten 
Anla«ecapitales beziffert sich bei den Bahnen 

der Gruppe I auf 18 217,746.712 Mk. 

II „ 955,457 972 „ 

„ III „ . . . . . 7.272,998 . 554 . 

Zusammen .... 20.446,203.238 Mk. 

Anf den Kilometer Bahnlänge entfällt von dem An- 
lagecapital 

bei Gruppe I ein Betrag von 261.729 Mk. 
, „ II „ „ . 228.535 , 
. HI «, „ * 236 276 . 
im Gesammtdurrhschnitte ein Betrag von 250.433 Mk. 

Der kilometrischc Durchschnitt schwankt bei den 
Bahnen der Gruppe 1 zwischen 35.811 und 411.213, bei 



Gruppe II zwischen 189.403 und 481.408, bei Gruppe III 
zwischen 31.129 und 605.392 (Südbahn, österreichisches 
Netz). Die Höhe der letzten Zahl hängt mit den bei der 
Südbahn stattgehabten finanziellen Operationen zusammen 
und wäre diese Zahl eigentlich tun 44% zu reduciren, 
da der factische Erlös gegenüber dem Nennwerthe des 
Anlagecapitales diese Differenz aufweist. 

Abschnitt E. Fahrbetriebsmittel. 
Am Schlüsse des Betriebsjahres 1898 besassen die 
Vereinsbahnen, u. zw Gruppe 1 17.384, Gruppe II 1626 
und Gruppe III 7350, alle zusammen 86.360 eigene Loco- 
motiven, darunter 89 mit einer, 10.948 mit 2, 13.970 mit 
3, 1323 mit 4 und 30 mit 5 Treibachsen. Die vorhan- 
denen 17 Motorwagen gehören der Gruppe I an. Auf 
10 km Betriebslänge entfielen bei den einzelnen Gruppeu 
3-72, 2-35 und 2 21, im Durchschnitte aller 3 03 eigene 
Locomotiven. Unter der Gesammtzahl der Locomotiven 
befinden sich 6375 Tenderlocomotiven. 

Auf den eigenen Betriebsstrecken der Vereinsbahnen 
haben die eigenen und fremden Locomotiven einschliess- 
lich der Motorwagen während des Berichtsjahres mit 
Zügen jeglicher Art (Schnell-, Personen-, gemischten, 
Güter-, sowie Material- and Arbeitszügen einschliesslich 
der Schneepflugfahrten) zurückgelegt: 

bei Gruppe I 432,717.251 Zugskilometer, 
II 61,469.820 
, III 181,942.114 „ 
zusammen . . 666,119.185 Zugskilometer. 

Unter Berücksichtigung der mit Vorlege- oder Schiebe- 
maschinen geförderten 35,587.987 km betrug die Anzahl 
der geleisteten Nutzkilometer 701,707.454, während 
46,039.420 km auf Leerfahrten, ferner 25,679.519 Dienst- 
stunden auf den Verschubdienst, 11,828.707 auf den Be- 
reitechaftsdienst entfallen. Bezüglich der Unterhaltung 
und Erneuerung des Oberbaues wurden im Ganzen 

I. 003,541.782, bezw. auf 1 km mittlerer Betriebslänge 

II. 743 Locomotivkilometer geleistet. 

Auf den eigenen und fremden Betriebsstrecken, so- 
wie auf Neubanstrecken der eigenen Bahn haben die 
eigenen Locomotiven und Motorwagen der Vereinsbahneu 
bezüglich der Unterhaltung der Locomotiven, resp. be- 
züglich der Kosten der Züge, geleistet: 

bei Gruppe I 673,043 454, resp. 594,077.889, 
II 70,196.477, „ 64,742.709, 
„ „ III 260,851 083, _„ _ 240,103.435,_ 
im Ganzen 1.004,090.014, resp. 898,924.038 Lo- 
comotivkilometer. 

Die geleisteten Tonnenkilometer betragen 

u (jeummüut (ohne 
Loconottrea-, Tender- 
an NuUlaat und Motorwagen) 

bei Gruppe 1 33.868,404.319 102.46l,4S»6.429 
II 2.884,172.867 9.449,898.084 
„ III 15.829.929.578 4B.2 16,206 906 

im Ganzen 62.582,506.764 168.127,601.419. 
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Am Schlüsse des Berichtsjahres waren hei allen 
Vereinsbahnen 53.576 Personenwagen mit 2,245.108 
Plätzen, 13.481 eigene Gepäckswagen, 1 «14.990 bedeckt« 
eigene Güterwagen, :-U»7.ftI0 offene eigene Güterwagen 
und ausserdem 32!iti Postwagen vorhanden. 

Die Personenwagen enthielten an Plätzen I. Classe 
h>JX,(\>, II. Classe 421.42H, III. (.'lasse 1,397.872 und 
IV. Classe 323.206, durchschnittlich auf 10 km Betriebs- 
länge 2H1-60, auf eine Achse 18 65. 

Die eigenen Personenwagen haben 57»>5 Millionen, 
die fremden im eigenen Betriebe der Bahnen 1*7 Mill. 
Achskilometer zurückgelegt; hiebei ist durchschnittlich 
jede bewegte Achse mit 4-38 Personen, von den bewegten 
Platzen aber sind im Durchschnitte 23-41»"/,, besetzt 
gewesen. 

Die aämmtlichen Gepäck- und Güterwagen besassen 
eine Tragfähigkeit von 6,tf93.426 1, durchschnittlich für 
jede Achse 5730 kg. Die eigenen and fremden Gepäck- 
wagen habeu im eigenen Betriebe der Bahn 1.445,261.86!» 
(pro 1 km Betriebslänge : 17.137), die eigenen und fremden 
Güterwagen 1B.H07.407.0HK (pro 1km Betriebslänge: j 
220.342) Achskilometer zurückgelegt» Jede Gepäck- nud ! 
Güterwagenachse war im Gesammtdurchschnitte mit 
2 50 1 belastet und die Tragfähigkeit durchschnittlich 
mit 43U5*',, ausgenützt. 

Mit Einschluss der Leistungen der Post wagen haben 
die eigenen nnd fremden Wagen jeder Gattung im eigenen 
Betriebe der Bahn zusammen 2(i.6t>2 Millionen und durch- 
schnittlich auf 1km Betriebslänge 311.H96 Achskilometer 
zurückgelegt. Auf die Gruppe I entfallen 17.181 Mill. 
(pro Kilometer Betriebslänge 371.704» Achskilonieter, auf 
die Grupell 1 71 « Millionen (253.000) auf die Gruppe III 
7764 Millionen (238.022) Achskilonieter. 

Der Aufwand für Unterhaltung, Erneuerung und 
Ergänzung der Betriebsmittel, soweit sie der Verwaltung j 
zur Last fallen, hat bei den säinint liehen Vereinsbahnen 
im Berichtsjahre 103 Millionen Mark für Locomotiven, 
Tender und Motorwagen nebst Zubehör, 3 t Millionen für 
Personenwagen nebst Zubehör, 82 Millionen für Gepäck-, 
Gilter- und Arbeits wagen nebst Zubehör betragen. 
(Schln« folgt.) 



Die neue Locomotiv-Renilsenanlage der 
Schwelzertachen Nordostbahn in Zflrlcli. 

Der dntr.li den Bau neuer Linien and die allgemeine 
Steigerung der Verkehrsintensität bereits seit Jahren stetig 
zunehmende Locomotivbestand bewog, da eine blosse Er- , 
Weiterung der bestehenden grosseren Remise an der Sibl aus- 
geschlossen erschien, die VerwaltungderSchweizerischen Nordost- 
bahn, in Zürich eine neue Remise zu erbauen, welche sich 
bereits seit dem 1. September v. J. in regelmässigem Betriebe 
beiludet. Als Erstetlungsplatz wurde der durch die Damm- 
anläge der Linien Zürich — Winterthur und Zürich — Rappers- 
wil als Bogen und deren äussersten durchgehenden Geleise 
des Rangirbalinhofes als Sehne gebildete Kreisabschnitt be- 
Hlimmt, Die Luge des Un es ist für die Verbindung mit den 
Zügen Äusserst günstig. Die Entfernung desselben von der 
Haupt werkstfttte erlorderte eine mit all den technischen Hilfe- I 



mltteln ausgerüstete Anlage, welche zum selbständigen 
laufenden Unterhalt der in Zürich sUtionirten (etwa 100) 
Locomotiven erforderlich sind. 

Die in Rechteckform erbaute Remise ist durch den 
beiderseits vorspringenden Schiebebühnenraum in zwei ungleiche 
Hälften getheilt, von denen die westliche pro Geleise vier, 
die östliche aber nur je drei Stande aufweist. Der Längs- 
richtung nach durchziehen sieben Geleise mit I'utzgruben die 
Remise. (UelebentfmnuDg im allgemeinen 5 m, zwischen dem 
ersten nnd zweiten Geleise zur Aufstellung von Werktischen 
mit Schraabstöcken ti m.) Die Lange von Kamin zu Kamin 
(-Locomotlvatandlänge) ist mit 18 m bemessen. Von diesen 
Ständen sind 14 mit Zwischenkaminen ausgestattet, so daas 
man anf jeden derselben zwei Tenderlocomotiven aufstellen 
kann. Die Remise fasat somit entweder 49 Locomotiven mit 
Schlepptender oder 35 solche und 28 Tenderlocomotiven. Di« 
Geleise 1 und 2 besitzen am westlichen Ende je eine Ver- 
senkstelle. 

Für das Auswaschen der Locomotivkessel dient eine an 
daa städtische Netz anschliessende Hydrantenanlage (im ersten 
und zweiten, sowie sechsten und siebenten Geleiso). Die 
.Speisewasserleitungen werden von im Gebäude selbst unter- 
gebrachten Behältern mit Wasser versorgt. Die Wasser- 
behälter halten einen stetigen Vorratb von 150 m". Durch 
die Anzahl und Situirnng der Wasserspeisehahue kann die 
Speisung der Tender auf jedem beliebigen Stand, also Kamin 
unter Kamin, bewirkt werden. 

Für die Beleuchtung der Anlage dienen Gaslaternen mit 
Auerbrennen). 

Die Schiebebühne ist für Dampfbetrieb und Handbetrieb 
eingerichtet. Letzterer int für die Falle von Reparaturen 
oder Revisionen vorgesehen. Das die Remise an der West- 
seite verlassende Geleisebüschel mündet in eine gemeinsame 
Drehscheibe ( Dm. = 1 G m), während östlich des Gebändes die 
Geleise direct zum Bahnhof führen. Die ungehinderte Ver- 
schiebung der Locomotiven innerhalb des Remisenbereicbes 
ist daher auch für den Fall gesichert, als eine oder die 
andere der beiden mechanischen Einrichtungen, Schiebebühne 
oder Drehscheibe, vorübergehend ausser Betrieb stehen müsst«. 
An die Südseite der beiden Remishälften schüessen sich 
grössere Dienstgebiiude an. Dies« enthalteu im Erdgeschoss 
folgende Räumlichkeiten : 

Das Bureau des Depötchefs, jenes der administrativen 
und das Bureau der technischen Beamten mit Vorraum; 
SanitäUizimmer, Aufentbaltsraum für das Reservepersonal, 
LocouiotivfUhrerzlmmer, Heizerzimmer, Speisesaal für die 
Arbeiter, Wasch- und Ankleidezimmer, Baderaum, Aborte, 
Vorarbeiterraum, Latnpenmagazin ; ferner Spenglerei, Motor- 
raura und Werkstätto. 

Im ersten Stockwerke befinden sich im östlichen Flügel 
ausser einem Prümngssaal noch ein Bureau und die Wohnung 
des Chefs. Ausserdem sind hier auch vier grössere W T as»er- 
behillter placirt. Der westliche Theil hat im ersten Stock 
ebenfalls vier Wasserreservoirs und dann acht Schlafraunie 
für auswärtig stationirtes Locomotivpersonal. 

Die beiden Anbauten sind der ganzen Länge nach 
unterkellert und sind in den gebildeten Souterrainrftume.il unter- 
gebracht : Ausrüstungsgegenstände für Locomotiven, Eisen- 
Vorrat he, Holzvorr.'lthe zum Anheizen, Oelniagazin, Bedarfs- 
artikel für Locomotiven nnd Werkstätten betrieb und schliess- 
lich Coaks und Kohlen. 

Auch befindet sich in einem Abtheil dieser Kellerränme 
die Ceiitralbulzanluge. Letztere ist nach dem Dampfnieder- 
druck-Svstem ausgeführt. Die Heizrohre der Remise sind in 
die l'ut/gruben verlegt. Man hat bei der Anlag« angenommen, 
das.* die huizende WirkmiK der in der Remise stehenden 
warmen Locomotiven eine genügende für den ganzen Raunt 
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sein werde und wurde deshalb die Heizanlage daselbst nur 
zur ergänzenden Beheizung bei strenger Kalte für nöthig er- 
achtet. Deshalb igt die Centralbeizanlage mit zwei Kesseln 
ausgestaltet, von denen der eine für die regMmüssjge Be- 
heizung der Räume der Anbauten dient, während der zweite 
Kessel nnr dann zur Mitwirkung herangezogen wird, wenn 
die Remise ebenfalls geheizt werden soll. Wie man bisher 
constatirt bat, braucht die spezielle Beheizung der Remis« 
bei einer Aussentemperatur bis - -4° C. nicht angeordnet 
werden. 

Die Ausrüstung der Werkstatt« umfasst: 
1 Gasmotor von 10 PS mit Transmissionsanlage, 
1 Räderdrehbank, 1 grosse Egalisirdrehbank, 2 englische 
Drehbänke, 2 Bohrmaschinen, 1 Tischhobelmaschine, 1 Problr- 
apparat fBr Klose'sche Geschwindigkeitsmesser, 1 Hand- 
pnmpe zun» Ansprobiren der Dicbthaltung von Luftbramson etc., 

1 Schleifstein. 1 Schmiedeesse (mit 2 Feuern, 1 Ventilator, 

2 Ambossen, 1 Loch- und Gesenkplatte), 1 Werkbank mit 
lß Schraubstöcken. Ausserhalb des Werkstättenraumes, in 
dessen Nähe, sind aufgestellt: 1 Kochapparat zum Auslaugen 
schmutziger Maschinentheile mit Spültrog etc., 1 Blechscbeere, j 
1 Blechlichtplatte. 

Die anfangs erwähnte Senkgelcisnnlage besteht in einem 
unter Geleise 1 nnd 2, senkrecht auf dieselben und in's 
Freie bis unter das nächste (Werkstätten-) Geleise führenden 
Gange, welcher unterhalb dieser drei Gelelse je einea hydrau- 
lischen Hebeapparat besitzt, dessen Kolben so hoch gehoben 
werden kann, als es der verticale Abstand der sich kreuzenden 
Geleise und der grBsste vorkommende Haddurchmesser ver- 
langen. Das Ausbinden der Locomotiven erfolgt mit Hilfe 
dieser Einrichtung äusserst einfach und schnell; es wird die 
ausznbindende AchBe der über demQnergang stehenden Loco- 
motive mittelst des Hebeapparates, auf einem drehbaren 
Gabelträger sitzend, um 90° gedrelit, auf das Quergelelse 
gesetzt und auf diesem bis zum bydranüscheu Hebeapparat 
im Freien abgerollt. Dort wird es von letzteren wied«r auf 
das WerkstäUengelelse gehoben nnd in die Werkstätte zur 
Reparatur gerollt. Für das Einbinden der Achse geht das 
Verfahren iu umgekehrter Reihenfolge vor sich. Der hydrau- 
lische Hebeapparat wird mittelst Nebentransmission vom Gas- 
motor aus oder auch von der Hand (2 Männern) betrieben. 
Der Druck in der Pumpe beträgt bei einem Durchmesser des 
Hebekolbens von 250 mm nnd einer maximalen Nutzlast von 
4000 kg 9 bis 10 Atm. Die Drnckflüssigkeit besteht wegen 
Widerstandsfähigkeit derselben gegen Frost aus 60% Wasser 
and 50% Glycerin. 

Nördlich der Remise sind im Freien in die Geleise 
mehrere Putzgruben eingebaut. Bei diesen sind auch einige 
Wasserkrahne situirt. 

Die ganze Remisenanlage ist seitens der Ingenieure der 
Verwaltung entworfen und von dieser auch in eigener Regie 
gebaut worden. 

Diese Beschreibung, welche wir der „Schweizerischen 
Bauzeitung" entnehmen, dürfte genügen, um dem Fachmann 
die äusserst praktische Anlage nnd Einrichtung dieser Remise 
verständlich zu machen. Es ist weniger iraponirende Grösse 
nnd Ausstattung mit den modernsten Hilfsmitteln, als eben 
die den praktischen Bedürfnissen sehr glücklich angepassto 
Eintheilung, welche das Interesse erregt. 

TECHNISCHE RUNDSCHAU. 

Die .('heslersehwelle". Die stets zunehmende Theuerung 
des hölzernen Schwellenmateriales in den Vereinigten Staaten j 
von Nordamerika hat die dortigen Eisenhahnfachrailnner dazu 
veranlasst, sich auch auf ein anderes Material für die Ver- 
wendung zu Eisenbahnschwellen zu verlegen. Man hat nun 



dortselbst eine Menge neuer Typcu von Eiseu- bezw. Stahl- 
schwellen vorgeschlagen, von denen besonders eine die Auf- 
merksamkeit in hohem Grade auf sich zieht, da bei ihrer Be- 
nützung für den Schienenweg keinerlei Schrauben oder Nieten 
znr Verbindung mit der Schiene in Anwendung zu kommen 
brauchen. 

Die sogenannte Chesterschwelle besteht aus einem 2*2 m 
langen T-Eisen aus weichem Stahl mit 75 mm Steghöhe und 
100 mm Flauschenbreite, auf welches zwei Unterlagsplatten 
(Schuhe) aus Stahlblech geschoben werden. Das T-Eisen, welches 
mit dem Siege nach oben zu liegen kommt, also mit dem 
Flansch auf den Boden aufgesetzt ist, besitzt in dem Stege 
zwei schiefe Einschnitte, deren Entfernung entsprechend der 
Spurweite des Geleises ist. Die beiden eigenartig gebogenen 
Unterlagsplatten besitzen zwei ans dem Material ausgestanzte 
Nasen. Zur Befestigung der Schienen auf dieser Schwelle 
werden zunächst die beiden Unterlagsplatten auf letztere auf- 
geschoben, dann der Schienenfuss in den Ausschnitt des J_-Eisens 
eingelegt und die Unterlagsplatte fest gegen die innere Seite 
der Schiene gedrückt, bis die ausgestanzten Nasen die Innen- 
seite und die Nasen des Flanscbausscbnittes der Schwelle die 
Aussenseit« des Schlenenfussns nmfasst haben, wodurch die 
Schiene gegen seitliches Verschieben gesichert ist. Nach Ein- 
bringung des Bettungsmateriales nnd genügender Unterstopfung 
sind die Schienen ganz sicher festgelegt. 

Für die Auflage des Schienenstosses gelangen statt eines 
zwei L-Eisen als Schwellen zur Verwendung. Auf diese 
werden gemeinsam rechts und links eine Unterlagsplatte ge- 
schoben, welche natürlich ebenfalls entsprechend ausgeschnitten 
sind. Diese Platten haben für die Schienen eine grössere Auf- 
lagebreite (500 mm), sonst sind sie genan so wie die vorher 
beschriebenen geformt und ausgerüstet. 

Für die unmittelbare Stossverbindung werden hier zweck- 
mässig einfache Laschen angewendet. Eine einfache Schwelle 
wiegt, je nach der Spurweite, 31 bis 54 kg, eine Stossschwelle 
complet circa 73 kg. Von dem letzten Betrage entfallen 34 kg 
auf die Schwellen selbst und 39 kg auf die Unterlagsplatten. 

Eine Anzahl solcher Schwellen ist auf der Huntington- 
und Broad-Top-Eisenbabn sowohl in gerader wlo auch in ge- 
krflmmter Strecke verlegt. 

Eine elektromagnetische Schienenbremse. In einer 
Sitznug des Dresdener Bezirksvereines deutscher Ingenieure 
bat Herr Schie mann eine von ihm erfuude Scbienenbremse an 
der Hand von Zeichnungen und Modellen erörtert, nachdem er 
einleitend über das Bremsen, speciell die Bremswirkung, ge- 
sprochen hatte. Wir wollen im Nachstehenden einiges aus diesem 
interessanten Vortrage ganz kurz wiedergeben. 

Die geringe Wirksamkeit unserer Bremsen liegt nicht 
etwa in der mangelhaften Construction, sondern darin, dass 
sie für die heute schon so bedeutend erhöhten Fahrgeschwindig- 
keiten an die Grenze ihrer Leistungsfähigkeit gelangt sind, 
da die Reibung zwischen Schiene und Rad nicht mehr dazu 
ausreicht, die in schneller Bewegung befindlichen Massen in 
entsprechend kurzer Zelt zum Stillstand zu bringen. 

Da die Reibung der Rnhe bekanntlich grösser ist, als 
jene der Beweguug, also die Reibung, welche sieh dem rollen- 
den Rade an der Schiene in dem Momente, da es zu gleiten 
beginnt, entgegensetzt, grösser ist, als diejenige, welche beim 
weiteren Gleiten des Rades auf der Schiene entsteht, ist man 
heim Construiren der Bremgen stets darauf bedacht, dass die 
Bremsklötze nur so stark an die Radreifen gepresst werden, dass 
die Reibung /.wischen Bremsklotz und Rad immer noch geringer 
ist, als jene zwischen Rad und Schiene, damit das Rad nie 
zum Gleiten anf der Schiene kommt. Der Reibungscoeffieient 
zwischen den gleitenden Flächen wird desto kleiner, je grösser 
die Geschwindigkeit ist. Unter !>0 km Geschwindigkeit ist diese 
Abnahme gering; bei holten Geschwindigkeiten aber betragt 



Digitized by Google 



— 262 — 



der ReibungscoPfTieient Dar mehr 70 bis 60"/,, des gewöhn- 
lichen. Jedenfalls ist's feststehend, dass die Züge mit 90 
and 100 km Fahrgeschwindigkeit bedeutend grössere Brems- 
drücke erfordern, als bei 60 bis 60 km Geschwindigkeit pro 
Stande. 

Versuche in dieser Richtung auf einer mehrere Kilo- 
meter langen Gefällestrecke haben gezeigt, dass die kritische 
Geschwindigkeit jene von 90 km ist, Ober welche hinaas die 
Bremsung eines Zages aal 1 : 40 Gefalle unter Umstanden 
nicht mehr zu erreieheu ist Als bestes Hilfsmittel hat sich 
die Vergrößerung des ReibungscoBfficienten dorch Sandstrenen 
erwiesen. 

Bemerkenswerth gestaltet sich die Erwähnung dos Vor- 
tragenden Uber Bahnen, welche, mit Steigungen ganz nahe der 
Adhilsionsgrenze, dennoch nur als Adhäsionabahnen gebaut, 
(da die Adhäsion, wenigstens anter gewöhnlichen Umständen 
aasreichen würde) and nar der grösseren Sicherheit halber mit 
einer Zahnstange ausgerastet worden, damit es ermöglicht 
sei, jederzeit eicher abbremsen zu können. 

S c h i e m a n n will nun die UebelsUnde der heutigen Bremsen, 
wie mangelhafter Reibuugscoefficient bei hohen Geschwindig- 
keiten and Abhängigkeit der Bremsung von den natürlichen 
Adhäsion» Verhältnissen, durch seine elektromagnetische Schleneu- 
bremse beseitigen. 

Diese Bremse beruht auf der Tbataache des Entstehens 
der sogenannten Foucault-, Secundär- oder Extraströme in Folge 
des stetigen Wechsels der magnetischen Kraftlinien in einem 
vollen Stücke Eisen, an welchem ein Elektromagnet mit 
wechselnden Polen vorübergeführt wird Es wird also ein 
solcher Elektromagnet, an welchem möglichst viele Pole an- 
geordnet sind, an der Schiene entlang mitbewegt Die Fou- 
caultatröme bedeuten Energieverluste, and sie werden zum Ver- 
richten der Bremsarbeit verwendet. 

Der Querschnitt der Elektromagnet« hangt vom Quer- 
schnitte der Schienen ab, da eine Uebersattigmig der Schiene 
durch magnetische Kraftlinien keine Vortheile bringt, sondern 
direct Stromverscbwendung ist. Je nach diesen Grösseu nun 
ergibt sich eine ganz bestimmte Anordnung der Construction. 

Im Wesentlichen besteht der Apparat ans einem schmiede- 
eisernen Anker, anf welchem abwechselnd gnsseiserne Pol- 
schuhe nnd Magnetwickelungen aufgeschoben nnd befestigt sind. 
Die Knpferwickelungen sind abwechselnd rechts and links ge- 
führt, wodurch Wechselpole entstehen, die sich an die Fahr- 
schiene anzielten. Die beiden Enden des Bremskörpers, welcher 
Iber die Schiene zwischen zwei benachbarte Kader der- 
selben Wagenseite zu liegen kommt, sind mit Radanlaafklötzen 
versehen. 

Die Wirkung der Magnete, also die Grösse der Brems- 
kraft wachst bei gleich gebliebener Erregung mit der Fahr- 
geschwindigkeit. 

Wenn sich die Pole fest an die Schiene hängen, kommt 
der in der Fahrtrichtung rückwärts am Bremskörper hängende 
gusseiserne Aitflaufschuh unter das nächste Rad zu stehen, wo 
er sich in den Winkel zwischen diesem und der Schiene fest- 
klemmt, und so wird die Roibang dnrch das nachschiebende 
Wagengewicht nnd die im günstigen Sinne mitwirkende Dre- 
hung des Kades vergrößert. 

In nicht bothätigtem Zustande hängt der Bretuakörpcr 
etwa 10 bis 20 mm über der Schienen-Oberkante. Die Auf- 
hängung geschieht am Wagenuntergestelle oder an deu Achs- 
lagern. 

Der elektrische Strom, welcher frir die Bethäiigung der 
elektromagnetischen Bremse erforderlich ist, kann eutweder 
den Motoren der elektrischen Wagen oder auch dem Netzstrom 
direct entnommen werden. 

Bei Datnpfbahneu inüsste eine besondere Stromquelle zur 
F.rregang der Bremsuiagnete geschaffen werden, weiche ent- 



weder in einer dorch die Wagenachsen direch betriebenen 
Dynamo oder in einer Accumulatorenbatterie besteet Die letzt- 
genannten Verfahren haben auch den Vortheil, das durch An- 
wendung von beliebig geringen Spannungen an die Isolations- 
verhältnisae der Bremse nur geringe Anforderungen gestellt zn 
werden brauchen. 

Die elektromagnetische Bremse kann vermöge ihrer Eigen- 
schaft überall dort angewendet werden, wo die Adhäsion zwischen 
Rad und Schiene nicht mehr ausreicht (z. B. auf Steilbahneo 
mit Adhäsionsbetrieb, anf durch Gras, Laub, Stratssensehmutz etc. 
glatt gewordenen Schienen; wenn Seil, Zahnstange oder 
Schienenkopf-Backenbremse nicht angewendet werden können 
nnd auch wenn ■Immtllefae Motorwagenacbsen mit Motoren 
versehen sind, sodass es nicht möglich ist, Achsenbreinsen 
einzubauen. 

Die bisher angestellten Versuche mit der elektromagneti- 
schen Bremse bei Strassenbahnea sollen bewiesen haben, d;us 
die praktische Verwendung derselben an allen auf Schienen 
laufenden Wagen möglich und vorteilhaft sei. 

Die Abdichtung der 8pu)en nach aussen und die Isolation 
gegen den Bahnkörper läset sieh bei Bahnen mit eigenem 
Bahnkörper viel leichter bewerkstelligen als bei Strassen- 
bahnen. 



CHRONIK. 

DI« Einnahmen der k. k. StanUbahnen in 

Jnni 1900. Die Transporteinnahmen der k. k. Staatsbahnen 
und der vom Staate für eigene Rechnung betriebenen Bahnen, 
einschliesslich der Wiener Stadtbahn, betrugen im Jnni Im 
Personenverkehre 6.624,650 K, im Güterverkehre 13.780,635 K, 
mitbin im Ganzen 20.405,185 Kronen bei einer Frequenz 
von 7.290,262 Reisenden und einer beförderten Menge von 
2.788,668 Tonnen. Hievon entfallen auf die westlichen Staats- 
bahnen im Personenverkehre 5. 122,9 18 K (6.503,903 Reisende^ 
und im Güterverkehre 9.881,180 K (2.196,604 Tonnen), nnd 
anf die Staatabahnen in Galieien im Personenverkehre 
1.501,632 K (786,359 Reisende) und im Güterverkehr« 
3.899,455 K (592,064 Tonnen). Gegen Jnni vorigeo Jahres 
ergibt »ich eine Steigerung im Personenverkehre von 991,07« K 
nnd 2.227,451 Reisenden, und im Güterverkehre von 822,381 K 
und 174.118 Tonnen. In den Ergebnissen der westlichen 
Staatabahnen sind jene der Wiener Stadtbahn mit inbegriffen. 
Die letzteren betragen im Juni laufenden Jahres im Peraonen- 
verkehre 508,873 K (2.821,448 Reisende) und im Güter- 
Verkehre 55,114 K (19,100 Tonnen). Gegen Juni 1899 sind 
die Einnahmen der Stadtbahn im Personenverkehre um 
317,513 K, Im Güterverkehr» um 35,376 K höher. Die 
Frequenz an Reisenden ist um 1 .599,360 Passagiere gestiegen. 
Nach der Ausscheidung der Ergebnisse der Stadtbahn ver- 
bleiben für die Übrigen Linien der westlichen Staatabahnen 
per Jnni 1900 im Personenverkehre 4.614,045 K (-f- 540,657) 
bei einer Frequenz von 3.682,455 (+ 575,256) Reisenden, 
im Güterverkehr 9.826,066 K (+ 430,590) bei einem Trans- 
porte von 2.177,504 ( + 119.686) Tonnen. Die Eionabmc- 
und Frequenzsteigerung im Personenverkehre der westlichen 
Staatsbahnen erklärt sich dnrch die Pflügst feieitage, welche 
im lautenden Jahre in den Monat Jnni fielen, beziehungsweise 
durch deu an diesen Feiertagen ungleich stärkeren Reise- 
verkehr, während auf den galizischen Staatabahnen ausser 
dem Feiertagsverkehre auch noch die Eröffnung der Linie 
Przeworsk-Rozwadow mit Beginn dieses Jahres zur Belobung 
der Frequenz heigetragen hat. Im Güterverkehre der west- 
lichen Staatsbabrien sind es vorwiegend die Artikel Steine, 
Ziegel, ('erneut, Kalk, Eisen, Erze, Holz, insbesondere aber 
I Kohle, bei welchen eine Steigerung in der beförderten Menge 
eingetreten ist. Auf deu Staatsbahnen in Galizien wurde 
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hauptsächlich Holz, dann auch noch Petroleum und Borsten- 
vieh mehr gefahren. Ebenso wie im Personenverkehr« ist 
ancb im Outerverkehre die Mehreinnahme der Wiener Stadt- 
bahn anf den im Jnni vorigen Jahre* erfolgten Linienzuwachs 
zurückzuführen. Vom 1. Januar bis Ende Joni 1900 betrugen 
die Einnahmen der Staatsbabnen, einschliesslich der Wiener 
Stadtbahn, 105.629,973 K gegen 102.63g.934 K im vorigen 
Jahre. Die Hebreinnabme betragt hienach 2.990,339 K, 
wovon 1.584,472 K anf die Wiener Stadtbahn entfallen. 
Ohne Berücksichtigung der Wiener Stadtbahn betragen die 
Einnahmen der österreichischen Staatabalmen im Jahre 1900 
103.1 57,4. E .5 Kronen gegen 101.761,588 K im Jahre 1H99. 
Hienach rosnltirt eine Steigernng der Einnahmen in der Höbe 
von lAObW* K. 

Das erst« Schuljahr der Unter Eisenbahn- 
Akademie. Dem vom Director kaia. Kath Dr. Anton 
Effenberger verfassten Jahresberichte der Handels- und 
Eisenbahn-Akademie entnehmen wir die folgenden, die Eisen- 
bahn- Akademie*) betreffenden Daten. 

Die Eröffnung des 1. Jahrgangs erfolgte am 16. Sep- 
tember 1899. Die Vereinigung der beiden Akademien ist nach 
der HiniBterialerlasge, welcher die provisorische Genehmigung 
des Lehrplanes**) enthielt, als ein Venrach zu betrachten, der 
trotz Nichtgewährung einer Subvention seitens des k. k. Unter- 
richtsministeriums von der Generalversammlung des Linzer 
Haji<l«]n£remiums unternommen wurde. Linz gebührt somit 
die Ehre, die erste Eisenbahn-Akademie in 
Oesterreich gegründet zu haben. Der Schülerzudrang war ein 
so grosser, dass in Folge der raumlichen Beschränktheit des 
vorläufig wir Verfügung stehenden Schulraumes nur ein 
Drittel der Bewerber aufgenommen werden konnte. Das 
nächste Schuljahr wird in dieser Beziehung schon bessere 
Verhältnisse aufweisen. 

Die Vertretung des k. k. Eisenbahn-Ministet iums ist dem 
k. k. Staatsbahn-Director und Hofrathe Dr. Messerklinge r, 
dem bekanntlich das Haaptverdienst um das Zustandekommen 
der Akademie gebührt, übertragen, der aucli die Anstalt am 
9. Janner 1900 besuchte und die Schüler nach einer Prüfung 
ans der ElektricitäUlehre und Telegraphie ermahnte, sich 
bei Zeiten an gewissenhafte Pflichterfüllung zu gewöhnen, weil 
nur dann zu erwarten sei, dass sie den hohen Anforderungen 
des modernen Verkehrsdienstes dereinst gewachsen sein werden. 

Als Lehrer der speciellen Eisenbahn fächer fnngirten Herr 
Franz C a m i n o 1 i, Ober-Controlor der kgl. ung. StaaUbahnen, 
für Telegraphie, Telephon- und Signaldienst, und Herr Michael 
Wegerstorfer für Waaren- und Materialienkunde. 

Anlasslieh der Eröffnung der Eisenbahn-Akademie hat 
das k. k. Eisenbahn-Ministerium eine Snhventlon von 4000 K 
nett gewährt und hat das Land seine Subvention nm 400 K, 
die Stadt Linz um 600 K, die allgemeine Spsrcasse in Linz 
um 600 R nnd das Linzer Handelsgremlum nm 1000 K 
erhöht. 

Eine gründliche Besserung der unzulänglichen Scbul- 
räumlkbkeiten wird durch den Neubau der Handels- nnd 
Eisenbahn-Akademie, welcher noch hener begonnen werden 
soll, erzielt werden. 

Die ScbUerzahl betrag am Anfang des 1. Semesters 
30 und am Schlüsse des 2. Semesters 27 ; das Alter der- 
selben schwankte zwischen 16 und 22 Jahren. Nach der 
Geburt stammten 13 aus Oberösterreich, 4 aas Nieder- 
österreich, 1 aus Salzbarg, 3 aus Steiermark, 2 aus Böhmen, 
2 aas der Bukowina, 1 aus Siebenbürgen, 1 aus Ungarn. 

Der Bericht theilt leider über die erzielten Unterrichts- 
ergebnisse nichts mit. Das nächste Schuljahr beginnt am 



*) Tergl. die Mittheilnogen in Nr. 16, 33, 28 und 26 des 
J»hrKun««8 1H9H uuserea Blatte*. 

•*) Ueber diesen insb. Nr. 23 « 1899 unseres Blatt«. 



1 9. September, die Schüleraufnahmen finden vom 11. bis 
17. September statt Die Aafnahrosbedlngnngen tnr den 1. Jahr- 
gang sind : Vollendetes 14. Jahr, Absolvirnng einer Unter- 
Mittelschule oder der Bürgerschule. Die Bürgerechüler müssen 
aber eine Aufnahmeprüfung aus der Unterrichtssprache 
(deutsch), der Algebra nnd aus Rechnen machen. Endlich 
haben die Bewerber für die Eisenbahn-Akademie noch den Nach- 
weis ihrer körperlichen Eignung für den praktischen Eisen- 
bahndienst durch ein staatabahnärztllches Parere zu er- 
bringen. 

Bau zweiter Geleise auf Schweizer Bahnen. Der 
schweizerische Bandesrath hat beschlossen, dass bis zum Mai 
des Jahres 1903 folgende Bahnstrecken mit einem zweiten 
Geleise aasgebaut sein müssen: Palezieux-Bern, Delsberg- Basel, 
Bern-Guenilingen (sämmtlich Strecken der Jnrn-Simplon Bahn); 
Immensee-Brnnnen (Gotthardbahn); Winterthur-Knmanshorn 
(Nordwestbahn); Stein-Brugg (Gemeinschaftliche Linie der 
Centraibahn und Gotthardbahn). 

Die Rapid Transit-Stadtbahn für New- York. Am 
11. October des vorigen Jahres hat die Stadtvertretung von 
New- York die Pläne, Lieferbedingnisse etc. für die Rapid 
Transitbahn, wie sie die vom Staate bestimmte Rapid Transit. 
Commission ausgearbeitet hat, genehmigt, nachdem die Inangriff- 
nahme dieses grossen Werkes, das für New- York eine dringende 
Notwendigkeit geworden ist, tlieils aus finanziellen, theils 
ans technischen, bezw. localpolitiachen Ursachen sich seit 
Jahren bereits hinauszieht. Von den auf die Ausschreibungen 
eingegangenen zwei Angeboten, welche in den Gesammtkosten 
eine gegenseitige Differenz von mehreren Millionen Dollars 
aufweisen, wurde jene« von John B. Mac Donald, einem 
bedeutenden TlefbauunternehiBer der Vereinigten Staaten, 
gewählt. 

Der erste Schaufelstich für den Bau ward nntcr grossem 
Geprlnge am 24. März d. J. gethan. 

Der Unternehmer verpflichtete sich, die gesamrote Anlage 
der Bahn, alle Gebäude, sämmtliche Neben- und Wieder- 
herstellungsarbelten, alles rollende Material, sowie sämmtliche 
Maschinenanlagen, Beleuchtungs-, Slgnalvorrichtungen etc. aas- 
zuführen, die Bahn in Betrieb zu setzen und den Betrieb durch 
volle 50 Jahre zn führen. 

Die nonnalspurig gehaltene, theils Tief-, theils Hoch- 
I bahn besieht aus einer Haopllinie and zwei Zweiglinien, der 
' Ost- und Westlinie. Die Hauptaufgabe des Verkehrs auf diesen 
Linien ist die, die gewaltigen Menschenmassen aus den nörd- 
lichen Stadttheilen nnd Vorstädten an Wochentagen des 
Morgens in den südlicheren Theil der Stadt, in welchem der 
j Hanptgeschäftsverkehr sich abwickelt, zu führen nnd des Abends 
j wieder zarückznbefSrdern. 

Die 4gleisige Hanptlinie, deren Ende, im Herzen der 
, Stadt gelegen, dort eine Schleife (Kehrstation) bildet, theilt 
sich an der 103. Strasse In zwei doppolgeleisige Linien. 

Für die möglichst günstige Bewältigung des oben 
genannten Massenverkehres sollen zwei Zngsgattnngen, Local- 
und Schnellzüge, verkehren. In der nördlichen Hälfte gelten 
} für Schnell- nnd Localzüge dieselben Geleise; in der ungefähren 
1 Mitte der Gesammtatrecken gehen die Schnellzüge auf ein 
eigenes Geleis über und halten weiterhin eine erheblich 
grössere Fahrtgeschwindigkeit (Durchschnittsgeschwindigkeit 
inclusive Aufenthalt mindestens 48 km per Stunde gegen jene 
der Localzüge von mindestens 22 6 km pro Stunde) inne, 
wobei sie nur an den wichtigeren Punkten anhalten. 

Die Zahl der zn expedirenden Züge soll nach Bedarf 
bestimmt werden. Doch soll zwischen 11 Uhr 30 Min. und 
1 Uhr nachts und zwischen 5 und 6 Uhr morgens Zebn- 
! minutenverkehr und in den dazwischen liegenden Nachtstunden 
| Fünfzehnminutenverkehr antrecht erhalten werden. 
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Für die ITntergrundeonstructlon lind hauptsächlich Eisen- 
geripp« mit Ziege)- oder Betonkappen nnd für einzelne Theile 
7.ie gchnaaerwerk mit Tonnengewölben in Ansicht genommen. 
Für die Hochbabnconstruction ist Einweisen nnd Mauerwerk 
anf Betonfundamenlen gewählt worden. Die Hauptiinie, welche 
nahe der Strasse Park Row beginnt, ist ihrer ganzen Länge 
nach als viergeleisige Tiefbahn gedacht. In der Kühe der 
Oli. Strasse sind vier Weichen zum Uebergang der Züge von 
den Schnellzugs- anf die Localgeleise nnd umgekehrt ein- 
geschaltet, wodurch der oben erwähnte Betrieb ermöglicht 
wird. Die beiden Schuellzngsgnleise kommen sodann ins Gefälle 
nnd gehen in der Nahe der 103. Strasse unter dem Local- 
geleiu für nordwärts fahrende Züge hinweg als Ogtlinie weiter, 
wahrend die beiden Localgeleise, welch« gegen Norden »ich 
fortsetzen, die Westlinie bilden. Die Ostlinie geht als Unter- 
grundbahn weiter, tritt bei der 1 50. Strasse zn Tage nnd ist 
von da ab bis zu ihrem Endo (Uber Boston Rond) als Hoch- 
bahn ausgebildet. Die Westlinie gebt hinter der 122. Strasse 
in die Hochbahn und in der Nahe der 135. Strasse wieder 
in die Untergrundbahn Ober, worauf die Linie an der iiillside 
Avenue abermals zu Tage tritt nnd als Hochbahn die End- 
station an der Baitley Avenue erreicht. 

Die Durchbildung der Constructjonseinzelheiten soll den 
Planen gemäss den strengsten modernen Anforderungen ent- 
sprechen. (Z. d. V. D. 1.1 

BetriebaergebniHS* der Aussig-TepliUer RiH«nbaha< 
Gesellschaft. Die Betriebslange der dem öffentlichen Ver- 
kehre dienenden gesellschaftlichen Linien war am Schlüsse 
des Jabres 1899 206-325 km, die Baulänge derselben 
204*407 km. Die BaulHnge der Bahnen für den nicht öffent- 
lichen Verkehr betrug 7P370 km. 

Der Fahrpark der Gesellschaft zahlte Ende des Berichts- 
jahres 118 Locomotiven und 116 Tender, 169 Personen- 
wagen, 36 Conductenrwagen, 4 Postambulancowagen, 380 
gedeckt« Güterwagen, 6500 Kohlenwagen, 266 Equipage- 
wagen, 1 Schneepflug, 9 Draisinen, 98 Bahnwagen und 
schliesslich 1 Hilfswagen für Bahnunfllle. 

Neu angeschafft wurden im Jahre 1899 zusammen 
folgende Fahrbetriobsmittel : 8 Locomotiven sammt Tender, 
2 Tenderlocomotiven, 4 Conductenrwagen, 5 gedeckte Special- 
Güterwagen, 80 sonstige gedeckte Güterwagen, 200 Kohlen- 
wagen, 5 Eqnipagewagen nnd 7 Bahnwagen. 

Jede gesellschaftliche Locomotive hat im Berichtsjahre 
im Durchschnitt 44-123 Locomotivkiloroeter zurückgelegt und 
durchschnittlich 5,011.484 Bruttotonnenkilometer befördert. 

Die gesellschaftlichen Personen- bezw. Güterwagen haben 
auf eigenen nnd fremden Linien znsamtnen 11.172.621 bezw. 
165,426.654 Achskilometer geleistet, wonach sich die Leistung 
des Personenwagens durchschnittlich per Jahr auf 98.005, 
jene eines Güterwagens ebenso auf 23.826 Achskilometcr 
herausstellt. 

Im Jahre 1895) beförderte der Verkehr zusammen 
2,701.754 Personen, wofür 11. 582.327 02 
Die gesammton zurückgelegten 
49,097.011 an der Zahl. 
Von Kohle wurden 8,692.856 t und von diversen Gütern 
1,004.027 t befördert. 

Eingenommen wurden ans demGepäcksverkebr A.27, 1 57 .565, 
ans dem Ellgutverkehr fl. 37.833 645, ans dem Frachtgüter- 
transport fl. 6,064.073 34. Die Transportelnnahmon betrugen 
demnach fl. 6,711.392 37. 

Die verschiedenen Einnahmen bestanden aus 11. 103.462 79 
aus Mieth- und Pachtzinsen, fl 463.91 6-655 ans Wagenmiotbcn, 
fl. 1.180-55 (Or die Beförderung von Privatdepescben per 
Bahn-Telegraph nnd schliesslich aus unterschiedlichen Ein- 
nahmen in der Hohe von fl. 325.7 59 015. Die verschiedenen 
Einnahmen betrugen demnach zusammen fl. 894.319"9l. 



eingenommen 



Die Gesammt Betriebs-Einnahmen erreichten im Jahre 
1899 die Höhe von fl. 7,605.7 12 :»8. 

Dietiesamut- Betriebs- Ausgaben betrugen fl 2,51 1.670 995. 
Diese vertheilen sich nach den verschiedenen Titeln wie folgt : 
Allgemeine Verwaltung fl 62.597-24, Bahn- nnd Gebäude- 
erbaltnng fl.476.639-585, Transport- Verwaltung fl.l ,675.488 07 
endlich Transportmittel-Erhaltung fl. 396.946 10. 

Der Betriebet oefficient betrug daher im Jahre 1899 
33-02%. 

Die im Jahre 1899 der Gesellschaft vorgeschriebenem 
Sienern und Abgaben beziffern sich auf fl. 1, 140,964*415. 

Nach Abzog der Steuern, Abgaben, ferner nach Abzug 
der für die Prioritäts-Anleihe erforderlichen Zinsen- und 
Tilgungsrate ergibt sich aus dem Betriebe des Jahres 1899 
ein Ueberachnss von fl. 3,160.423-346 (gegen fl 3,227.899-36 
im Jahre 1898). 

Von diesem erzielten Ueberschnsse wurden in Abzug 
gebracht: 

Die vereinbarte Pauschalsumme aus dem Gemeinschatla- 
verkehr mit fl 100.000 und die HUfte der den nxirten 
Höchslbetrag des jährlichen Reingewinnes pr. fl. 2,400.000 
übersteigenden Summe von fl. 660.423 345 per fl. 330.21 1 675; 
es ergibt sich sonach ein Reingewinn von fl. 2,730.21 1 67. 

LITERATUR. 
Zanlenbeispiele zur statischen Berechnung von 
Brücken und Biebern. Bearbeitet von F. G rag es, Regie- 
rungsbaumeister. Durchgesehen von G. Barkhausen, Ge- 
heimer Regiernngsrath, Professor an der könlgl. Technischen 
Hochschule in Hannover. Mit 309 Abbildungen anf 23 litbogr. 
Tafeln. Wiesbaden. C. W. Kreide Ts Verlag. 1900. Preis 
Mk. R— . 

Dag im Buchhandel erschienene Werk, welches 8 Zahlen- 
bi'taplele für die Berechnung der Eisenconstmctionen behandelt, 
ist ein werthvoller Leitfaden, welcher sowohl Stndirenden, als 
in der Praxis thätigen Ingenieuren von wesentlichem Nntzen 
sein wird. 

Insbesondere den ersteren wird es ein nicht zu unter- 
schätzendes Mittel bieten, die gelernte Theorie in's Praktische 
umzusetzen, wobei sie die sehr schönen und instruetiven 
23 Tafeln besonders unterstützen werden. Die Beigabe der 
Auszüge der Vorschriften für die Berechnung eiserner Brücken 
in Preussen, der könlgl. bayr. Staatabahnen, sowie der könlgl. 
ung. Staatsbahnen ist gewiss anerkennenswert!-,, jedoch hätte 
die Beigabe eines Auszuges ans der österreichischen Brücken- 
Verordnung zur Vervollständigung nicht unterlassen werden 



Der Preis des Buches Ist massig nnd dürfte daher dem- 
selben in Fachkreisen vielfach Eingang verschaffen. 

Frcytajr'H Tourlsten-Wnnder- oder Au.sflu£skartei- 

(l : 100 < MiO). Druck und Verlag der kartographischen Anstalt 
G. Frey tag & Berndt, Wien. 

Von den Ansflngskarten, die auch eine genaue Be- 
aller im Bereiche der Karte möglichen Spazier- 
gänge und Touren enthalten, sind neu erschienen : Nr. 22. 
Waidhofen a. d. Ybbs nnd Umgebung. — 23. Steyr mit 
Enns- und Steyrthal. — 24. Voralpe, Gr.-Hollenstein, Göstling, 
tir.-Reifling. — 25. Windischgarsten, Sengsengeblrgo, Haller 
Mauern. 2»i. Hohenberg. Türnitzer Höger, Reisalpe, St. Aegyd. 
Preis 40 Heller per Blatt. Wir können diese vorzüglichen 
Karten nur wiederholt empfehlen. 
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Statistische > T aehrichten von den Eisen- 
bahnen des Vereines Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen für das Keelinunssjahr 1H08. 

(Sehl««*.) 
Abschnitt F. Verkehr. 
Auf sämmtlichen Vercinsbalinen sind im Jahre 1808 
in der I. Wagenclas.se 6 8 Millionen, in der II. Wagen- 
classe 974, in der III. 633 4, in der IV. 216-8 Civil- 
uiid 18 i Millionen Müit&rpersonen, im Ganzen f i7 1-8 Mill. 
Passagiere befördert worden , welche rund 25.(565 Mill. 
Kilometer zurücklegten ; hievon entfallen auf die I. Wagen- 
cAasse 569, auf die IT. Wagenclasse 31116, aut die 
III. Wagenclasse 14.454, auf die IV. Wagenclasse 3350 
und auf Militär 1375 Millionen Kilometer. Von je lo.ooo 
Personenkilometer entfallen auf die einzelnen Kategorien 
von Reiseuden der: 

1. IL III. IV. Claaae MilitSr 

bei Gruppe I 153 1386 4'.K)9 3055 4!»7 
II 718 2505 635!» 1 417 

, . III 27'.» 1654 731*2 5 670 

Bei den sämmtlichen Vereinsbahnen hat der kilo- 
nietrische Personenverkehr betragen in der I. Wagen- 
classe 6811, in der II. 46.881, in der III. 173.036, in 
der IV. 64.046 und beim Militär 16.46:1, zusammen 
307.237 Personen, die percentuelle Vei theilung ergibt die 
Zittern 2 2, 15-3, 56-3, 20 8 und 5 4. Die Bahnen mit 
dem stärksten kilometrischen Personenverkehr sind die 
Eisenbahn Nürnberg— Fürth (2,568.i>08 Personen) und die 
Main-Neckarbahn ( 1 ,363 .300). 

An Gepäck (einschliesslich des ohne Lösung von 
Fahrkarten anfgegebenen), sowie an Traglasten wurden 
von sämmtlichen Vereinsbahnen im Jahre IKOS 
1)7,833.313 t km befördert. Für den Güterverkehr jeglicher 
Art (Eil-, Stück-, Wagenladung»-, frachtpflichtiges Dienst- 
[Regie-| Gut und lebende Thiere) mit Ausschluss der 
frachtfreien Güter wurden 

von der Gruppe I 30.705,634.872 t/km, 
. , P II i>.537,8rt6.69i> - 
III 13.535,370.010 r 
im Ganzen 46.778.Hl 1.581 t/km 



geleistet; für frachtfreie Güter sind noch 3736 Millionen 
Tonnenkilometer hinznzuschlagen. 

Der kilometrische Güterverkehr betrug — absolut 
und in Percenten — an Eil- und Expressgütern 3588 t 
(0 65%), an Stückgütern 33.G32 t (6-o<»%), an Wagen- 
ladungsgütern 507.716 t (!>l-nl%), an lebenden Thieren 
7433 t (1-35%). 

Für die Beförderung von Personen (einschliesslich 
der Beförderung auf Ruckfahr-, Rundreise- und Zeitkarten, 
sowie in Sonderzfigen) wurden vereinnahmt. : 

pro Personenwagen - 
Achtkiloraeter durch- 
achnittlich 

bei der Gruppe I Mk. 484,440.671 Pfg. 12 5 
„ „ „ II . 57,534.038 . 13-3 

,111 . 157,3l7.it!U> . 101 



im Ganzen Mk. 6iW.2'.il .8ok Plg. 12 0. 
Für die Beförderung von Keisegepäck und Hunden 
und an sonstigen Ncbeneinnahmen wurden ca. 28-5 Mill. 
vereinnahmt, so dass die Gesammteinnahine Mk. 727,82 1 .516 
beträgt; hievon entfallen an! den Kilometer mittlerer 
Petriebslänge 

bei der Gruppe I Mk. 10.538 
p „ , II „ H-4H8 

» „ . III It ».11» 



Die 
betrugen 



im Durchschnitte aller Mk. K.371. 

uis dem Güter- u. s. w. Verkehre 



bei Gruppe 



im < tarnen 
I Mk. 1.189,446.289 
II „ 10 1.003. 121t 
III r 508,731.50 2 



pro Kilometer 
mittlerer Betrieb*- 
tlnge 

Mk. 25.133 
. 14.821 
, 16.355 



bei allen Bahnen Mk- 1.799 ; 18o.2HO Mk. 21215 

Die Einnahmen aus dein Güterverkehre vertheilen 
sich perrentuell wie folgt : auf Eil- und Expressgüter 
3-3, auf Stückgüter 153, auf Wagenladiingsgiiter 76 2, 
auf Vieh 2-6, auf Postgüter 0 2 und auf Nebeneinnahmen 
24%- 
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Die Verknhrseinnahmen betrugen im Berichtsjahre 
absolut, bezw. pro Kilometer mittlerer Betriebslänge 
bei der Gruppe 1 Mk. 1.693,mh7.114, bezw. 3*1.1 15 
pn t* II , 160,785.401, n 23.500 
. . „ III ,. 673,129.861, . 21.630 

bei allen Bahne« zu- 
sammen .... Mk. 2.527,002.4:!(i, bezw. 29.794. 

Da« Verhältnis der einzelnen Einnahmsqnellcn zu- 
sammen (Einnahmen aus dem Personen-, ans dein Güter- 
verkehre und aus sonstigen Quellen) stellt sich 

bei der Gruppe. I auf 27 4!) : 64-93 : 7-58 
. „ , II „ 34.51 : 68-3H : 7 T< 

„ „ 1 III , 23 21': 71-8 M: ■-.■hu 

bei allen Bahnen zusammen 26 82 : 66-3<> : 6 8H. 

Die Gesammtausgaben betrugen absolut, sowie pro 
Kilometer Betriehslünge 

bei der Gruppe T Mk. 1.099,249.169, bezw. 23.448 
. , II , 114.252 05», , 16.762 
„ . . III „ 41l,301.*54, „ 13.166 
„ allen Bahnen zu- 
sammen . . . . Mk l.(i24,8(i3.<T77rbezw. 19.1.iä 

Im Verhältnisse zu den Betriebseinnahmen machen 
die Betriebsausgaben bei der Gruppe I 60. bei der 
Gruppe II (55 95, bei der Gruppe III 5h 0«}, im Gesammt- 
durchschnitte 59-88% ans. 

Bei Auftheilung der Ansgaben in persönliche und 
sachliche Ausgaben ergeben sich folgende Veihältui.s- 
zahlen : 

bei Gruppe I 48 51 : 5149 
II 4198:58 02 
„ III 49 45 : 5D 55 
„ allen Bahnen 4« 21): 51-71. 

Der tFebersehuss (Summe atler Einnahmen nach Ab- ! 
schlag aller Ausgaben) betrügt absolut, sowie pro Kilo- 
meter Betriebsliinge 

bei der Gruppe I Mk. 732.792.521, bezw. 15.030 
„ p „ II „ 68,981.315, „ 8.654 
, „ „ III „ 207,118.583, . 9.548 
, allen Bahnen zus. , 1.088,922.419, „ 12.83m. 
Auf Hunderttheile des verwendeten Anlagecapitales 
berechnet, macht der Ueberschuss bei den einzelnen 
Gruppen 6*12, 151 und 4 1» >, bei allen Bahneu zusammen 
5-30 aus. 

Werden von dem Uebei-schusse die eoneessions- und 
statutenmilssigen Rücklagen (einschliesslich des Erlöses 
für das ausgewechselte Betriebsmaterial) und die Kosten 
erlieblicherer Ergänzungen abgezogen uud etwaige Zu- 
schüsse aus Erneuerungs- und Reservefonds, Subventionen 
und ähnliche Erträgnisse ans dem Betriebe fremder 
Bahnen, industrieller Unternehmungen etc. der Ueberttag 
aus dem Vorjahre hirizngeschlagen, so ergibt sich ein 
verfügbarer Jahreserl tag von Mk. 1.149.280.8*6, wovon 
zur Ablieferung au die Staatskassen Mk. 827,3)10.518, 
zum Vortrage auf das nächste Jahr Mk. 9,286.738, der 



Rest zur Zahlung von Zinsen, Dividenden, zu Amorti- 
sationszwecken etc. verwendet wurden. 

Am Schlüsse des Berichtsjahres betrug die Höhe 
der Reserve- uud der Emeuernngsfonds 

bei der Gruppe I Mk. 5,043.670, resp. 11.3S5.940 
, „ II „ 9,9(13.784. „ 12,440.829 
. „ „ III „ 52.049.904, r U,)115 952 
insgesammt 67,057.35k, „ 35,448 721. 

Abschnitt //. Unfälle. 

Was die Statistik aussergewöhnlicher Ereignisse im 
Eisenbalinbetriebe (mit Ausschluss der Werkstätten) an- 
langt, so sind im Berichtsjahre lioo Entgleisungen, 
651 Zus&mmeustösse einschliesslich Streifuniren der Züge 
und 4318 sonstige Unfälle, im Ganzen also »1069 Unfälle 
zu verzeichnen, von denen sich 18<12 auf freier Bahn und 
4207 auf den Stationen und Haltestellen ereigneten. 

Im Berichtsjahre sind bei sämmt liehen Vereinsbahnen 
an Personen (ausschliesslich der Selbstmörder) 1312 Per- 
sonen getödtet und 3051 Personen verletzt worden. Von 
den Tödtungen und Verletzungen entfallen auf die 
Reisenden 7, resp. 12, auf die Bahnbediensteten im 
Dienste 57, resp. 69, auf dritte Personen 38, resp. 19%. 
Auf 1,000.000 Zngskilometer entfielen 6 56 Tödtungen 
und Verletzungen. 

Die Zahlungen auf Grund der Haftpflicht, beziehungs- 
weise Unfallversicherungsgesotze betrugen 

bei Gruppe I 6,264.178, bezw. Mk 4,673.389, 
. r II 109.501, . . 516.363. 

„ III 1,415.677, „ „ 4,318.917, 
im Ganzen . . 7,789.356, „ „ 9,508 009. 

Bei eigenen Eisenbahn-Fahrzeugen im eigenen und 
fremden Betriebe wurden, und zwar bei Locomotiven und 
Tendern 295, bei Eisenbahnwagen aller Art 8*2, im 
Ganzen 1177 Achsbrüche und Achsanbrüche constatirt. 
selbe hatten in 2o Fallen Entgleisungen, in 33 Fällen 
Verspätungen, in 23 Fällen sonstige Betriebsstörungen, 
in 877 Fällen keine Betriebsstörung zur Folge, in 
224 Fällen ist es nicht bekannt, ob, beziehungsweise 
welche Folgen sie hatten. Schaden an Radreifen uud 
Vollrädern wurden, und zwar bei Locomotiven und Tendern 
155, bei Eisenbahnwagen aller Art 3801, im Ganzen 3956 
constatirt; diese verursachten 30 Entgleisungen, 25 Ver- 
spätungen, i; sonstige Betriebsstörungen, hatten in 3697 
Fällen keine Betriebsstörung zur Folge, während in I9S 
Fällen die Folgen unbekannt geblieben sind. Schliesslich 
sind 13 5H4 Schienenbriiehe zu verzeichnen, von denen 
0 )6 auf I km Betriebsläiige entfallen; die Zahl der nach- 
weisbar oder möglicherweise durch Schienenbriiehe ver- 
anlassten Unfälle betiägt bei allen Bahnen im Berichts- 
jahre nnr 5. 

Abschnitt /. Anzahl und Gehalt sverhältnisse? 

der Beamten. Uiener und Arbeiter. 

Im Berichtsjahre waren bei sämintlichen Vereins- 
bahnen 347.512 Beamte und Diener beschäftigt, ausserdem 
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470.178 Arbeiter, zusammen 826.090 Personeu Auf 1km 
Betricbsläuge entfallen von den Angestellten 

bei der Gruppe I 1<> 83 Individuen, 
. . „ II 843 

n - . Hl 8-00 

im Gesammt-Durchschnitte 9 57 Individuen. 
Die Besoldungen, Löhne und andere Bezüge be- 
trugen Mk. 925,832 540 oder durchschnittlich per 1 km 
Betriebslänge Mk. 10.716. Die letztere Durchschnittsqnote 
stellt sich 

bei Gruppe I auf Mk. 13.302, 
■ n H it h.730, 
, Ui . „ 7.43«. 

Abschnitt K. Beamten-, Diener- und Arbeiter- 
Pensionen, Pensions- und Uulerslützuiigs- 
casscii, sowie K rankenfürso r ge 

Für Beamte und Diener und deren Hinterbliebene, be- 
ziehungsweise für Arbeiter und deren Hinterbliebene 
haben die den einzelnen Gruppen angehörenden Ver- 
waltungen aus eigenen Mitteln Pensionen gezahlt, und zwar : 

Gruppe I 42.lti3.55G, bezw. Mk. 5,504.41»«, 
11 2,103.994, „ 73.54«, 

. III K,393.053, „ „ 1,132.H«9, 
alle zusammen 52,««0.«03, „ „ «,710.mk]. 

Die Vereinsbalinen besassen 72 Pensions- und Unter- 
stüUungsca&sen, deren Vermßgensstaud sich im Berichts- 
jahre nm ruud 1« Millionen aufMk. 24 3,522.3«2 erhöhte. 
Die Einzahlungen der Bediensteten machten über 14 Mil- 
lionen, die ausbezahlten Pensionen, Witwen- und Er- 
zichungsgelder nebst Unterstützungen uml Sterbegeldern 
über 22 Millionen aus. 

Die Krankenfürsorge erforderte im Berichtsjahre 
Mk. «,511.14« an Zahlungen aus Betriebsfonds. Die von 
den Verwaltungen errichteten eigenen Betriebs- ( Fabrik» ) 
und Bankratikencassen, welche 117 an Zahl betragen, 
wiesen mit Ende 1H97 einen Verwögetisstand von 
Mk. 1 «,853.490, Ende 1«9« einen solchen vou Mk 20,91«. 1 32 
aus. Die Einlagen der Mitglieder betrugen ca. 10 Mil- 
lionen, wahrend für ärztliche Behandlung, Arznei- und 
Heilmittel, Wöchnerinnen-Unterstützungen, .Sterbegeldern, 
Cur- und Verpflegungskosten an Krankenanstalten u. dergl. 
nahe an 14 Millionen verausgabt wurden. 

Abschnitt Nach Weisung über d i e n i c h t dem 
ö ffeut liehen Verkehre dienenden Anschluss- 
bahne n. 

Was die für Privatzwecke bestimmten Bahnen an- 
langt, welche nicht dem öffentlichen Verkehre dienen, 
sondern nur eine gewerbliche, Bergbau- oder sonstige 
Anlage mit eiuer Hauptbahn verbinden, so waren bei 
sämmtlichen Vereinsbalinen vorhanden: 12»i.s Bergwerks- 
und Hüttenbahnen, 5SK7 Fabriksbahnen, 43« land- und 
turst wirtschaftliche, s})<) sonstige Bahnen, zusammen .S4W. 
Hievon werden 58i4 mit Dampfkvaft, 127 mii Elektricität, 
2535» mit Pferdekraft betrieben. 



A uhang, betreffend die schmalspurigen Eisen- 
hahnen. 

Die schmalspurigen Bahnen weisen mit Ende des 
Berichtsjahres eine Länge von I20t>'79 km auf; hievon 
dienen 1064 97 km dem Personen , 19418 km dem Güter- 
verkehre. Ihre Spurweite variirt zwischen 0 75 nnd ri06m 
die stärkste Neigung beträgt 1:20, der kleinste Krüm- 
mungshalbmesser auf freier Strecke 19 m. Oertentliehe 
Strassen sind auf eine Länge von 15187 km von den 
schmalspurig« n Bahnen als Unterbau mitbenutzt. Bewachte 
Wegübergänge in der Bahnebene gab es 133, unbewachte 
4502. Sie haben 451 Stationen, Haltestellen und Halte- 
punkte bei einer Gesammtgeleiselänge von 1410 09 km. 

Der Gesanimtbetrag des bia zum Ende des Berichts- 
jahres verwendeten Anlagecapitales beträgt Mk. 5«,«62.0«0 
pro 1 km Bahulänge Mk. 70.585. 

An Fahrbetriebsmitteln waren 225 Locomotiven, 
559 Personenwagen und ««5!» Gepäck- und Güterwagen 
vorhanden. Die Leistung der Locomotiven betrug 3,964 570 
Nutzkilometer, die der Personenwagen 21,599.747, die 
der übrigen Wagen 50,088.870 Wagenachskilonieter. 

Befördert wurden 7,431.597 Personen auf 58,«47.872 
Persoiienkilometeruiid5,025.5ö«Tonueugüterauf «0,9« 1.782 
Tonnenkilometer. 

Die Betriebs-Einnahmen ergaben Mk. 3,7 7«. 902 oder 
pro Kilometer Betriebslänge Mk. 5343, per Nntzkilometer 
Mk. 151, pro Achskilometer 9 0 Pf. Die Betriebs- Ausgaben 
stellten sich auf Mk. 3,554.302 oder auf 94-«|°/„ der 
Einnahmen ; pro Kilometer Betriebslänge entfielen Mk. 5 1 23, 
pro Nutzkilometer Mk. 1.44, pro Achskilometer 8«0 Pf. 

Der Personalstand beträgt «24 Beamte und Diener 
und 930 Arbeiter, deren Gesammtbezüge sich auf 
Mk. 1 ,7 1 9.09« (im Durchschnitte Mk. 110« per Kopf) stellen. 

Bei den schmalspurigen Bahnen sind im Berichts- 
jahre 81 Entgleisungen und 40 sonstige Unfälle vor- 
gekommen, bei welchen 1 Bahubediensteter getödtet, 
2 Reisende und 41 Bahnbedienstete verletzt, an fremden 
Personen 2 getödtet und 2 verletzt wurden. 

Das neu« Gesetz über Kau und Betrieb von 
Prlvat-Elsenbahnen In Ituniiuiien.*) 

Das neue, bereits sancüouirte Gesetz betreffend den Bau 
■jud den Betrieb von Privat-Eisenbahnen in Rumänien enthalt 
2« Artikel, dereu Inhalt im Auszüge folgender ist: 

Art. 1. Die Bezirksvei tretungen, Gemeinden oder 
Privatpersonen können, einzeln oder in Gesellschaften vereint, 
mit Bewilligung der Regierung und niner Beobachtung der in 
diesem Gesetze vorgeschriebenen Bedingungen, normal- uder 
schmalspurige Bahnen bauen uml betreiben. Die Gesellschaften 
sind den Vorschriften des Handelsgesetzes unterworfen. 

A r t. 2. Die Eingaben um die Concessionirnug sind an 
das Ministerium der öffentlichen Arbeiten zu richten. Die- 
selben mUsseu von einer Denkschritt begleitet sein, aus 
J welcher der Zweck der Anlage, diu Hauptpunkte der Linie, 
die An und Weise der Ausfuhnunf des Baues und der znge- 
h'irigen Anlogen, der Zeitpunkt der Banausführnnj; und der 

») Mn-ute FUUniftiigel* wegen melirmal« »urflckgastelU werden. 

Die Red. 
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Betriebseröffhung, sowie die anzuwendenden Transporttarif«, 
ersichtlich sein müssen. 

Art. 3. Die Eingaben werden seitens des Ministeriums 
der öffentlichen Arbeiten einer Prüfung unterzogen und im 
Zeitraum« von längstens vier Monaten, vom Einreiehnngstage 
an gerechnet, dem Ministerratbe In Vorlage gubracht. Wenn 
der Ministerrat!» den Bau bewilligt, wird die Concessions- 
ertheilung mittelst eines königlichen Decretcs verlautbart. Wenn 
der Dan im Zeitranme von zwei Jahren nacb Ertheilnng der 
Couce&sion Dicht in Angriff genommen wurde, erlischt dieselbe 
von selbst. 

Wenn der Betrieb in dem bewilligten Zeiträume nicht 
eröffnet ist, und insoltrue der- Mlnistcn-atii in Berücksichtigung 
besonderer UtnstHnde nicht eine Terminverlängerung bewilligt, 
wird die Coitccsaiön seitens des Ministerium» der Öffentlichen 
Arbeiten aufgehoben. 

Wenn der Betrieb im Zeiträume von fünf Jahren nach 
dem zugestandenen Termine nicht eröffnet ist, abgesehen von 
Füllen höherer Gewalt, die der Minlstcrrath in Erwägung 
ziehen durfte, wird die Coticession aufgehoben. In diesem 
Falle gehen die Bauton und Einrichtungen, ohne irgend welche 
besondere Entschädigung in das Eigenthnm des Staates Uber 
nnd nur das rollende Material bleibt Eigenthum des Con- 
cessiimärs. 

Art. 4. Wenn da* Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
rindet, dass die zu concessionirende Linie für die allgemeinen 
Interessen des Staate« oder für die Landesverteidigung ge- 
fährlich oder nachteilig sein sollt«, wird die Concessions- 
Bewilligung verweigert. Der Bau der Linien Bukarest— Cralova 
(direct), Tecuci— Faurei und Bukarest— Oltonitza kann nur 
auf Grund eines besonderen Gesetzes bewilligt werden. 

A r t. ">. Ausser den anf Grund der Bestimmungen be- 
züglich der Grnudelulösung bei Bauten für öffentliches In- 
teresse zu gewahrenden Erleichterungen, werden den l'on- 
cesaionären noch folgende Vortheile eingeräumt: 

<i) Die nnentgeltliche Ueberlassung des für den Bahnkörper 

nnd die zugehörigen Bauten nöthigeu Grund und Bodens 

anf den Liegenschaften des Staates und der Krondomänen ; 

b) die Benützung der Strassen, insoweit dies zulässig ist; 

c) das Recht des Anschlusses der neuen Linien an die 
Staatsbahnlinien. Die Ausgaben für diesen Anschluss hat 
der Concessioiiär zu tragen und werden die Bau- nnd 
Einrichtungsarbeiten, sowie der Betriebsdienst in den 
Anschlussbahnhöfen seitens des Ministeriums der öffent- 
lichen Arbeiten besorgt ; 

<I) die Befreiung von allen .Staat*-, Bezirks- und Gemeinde- 
steuern, sowie Stempel- und Eintragungsgebühren für 
die Dauer von 15 Jahren vom Dutum der Concessions- 
urkunde an gerechnet; 

.) die Befreiung vun allen Zoll- und Mauthgcbühren für 
das ans dem Auslände zu beziehende, für die Her- 
stellung der Linien nothwendige Material, insoweit es 
im Inlande nicht zu beschaffen ist. Diese Befreiung gilt 
für 20 Jahre, vom Tage der Conceasionserthcilung an 
gerechnet ; 

f) für den Transport von Wagenladungsgtitem dos zum 
Bahubau notwendigen Materials gewahren die Staats- 
bahnen anf ihren Union den crniässigten Frachtentarif 
von drei Bani per Tonne und Kilometer; 

<i\ die Befreiung vun der Anlage einer Telegraphenleitnng, 
insoweit der Betrieb keine Zugskrouzungen auf der 
Strecke fordert; 

h) die Befreiung von der Anlage der Wegesebraiiken und 
Einzäunungen, insofern kein Nachtverkehr eingerichtet ist. 

Diese Begünstigungen werden bei der Concessions- 
ertheilung festgesetzt und in der i-'ouceasionsurkuude besonders ; 
angelührt. 



Art. 0. Falls die zu erbauende Linie, fili den Staat 
ein besonderes Interesse haben sollte, so kann das Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten ein besonder«« Gesetzproject ein- 
bringen, auf Grund dessen eine Staatssubveution, deren Höhe 
und Dauer festgesetzt ist, gewahrt wird. 

(Scbluns folgt.) 



3Ioiiat.s-tfiro.iik — Jall 1900. 

Betriebseröffnunge n*) : Am 4. Juli 1 90" 
gelaugte die schmalspurige nieder österreic Ii Ibc Ii e 
Waldviertelbahn Gniün d— L i t s c h a u — Hei den- 
reichstein und am '.». Juli 1900 die Theilstrecke 
W i n t o r b u r g — E leonorenhain der Localbabn Stra- 
konitz— Winterberg-- Wallern i. B. für den allgemeinen Per- 
sonen- und Güterverkehr zur Eröffnung. 

Wichtige 1* r o j e c t e : Im Berichtsmouate sind alle 
anf den Liniencomplex der zweiten Bahnverbindung 
mit T r i e ■ t sich beziehenden Traceu-Revisionen zum Ab- 
schlüsse gelangt. Diese Amtshandlungen haben überall zu 
einem günstigen Ergebnisse geführt und stellen einen bedeuten- 
den Fortschritt in Bezug auf die Ergänzung der technischen 
Vorarbeiten dar, die der Aufstellung des definitiven Projectcs 
vorausgehen müssen. Es ist die« um so werthvoller, ala im 
gegebenen Momente nach parlamentarischer Genehmigung des 
Regierungsprogrammes nnverweilt an die Bealisirung des von 
der Bevölkerung der betheiligten Alpcnlander sehnlichst ge- 
wünschten Baues geschritten werden kann. 

Die Bauarbeiten für die Donaucanallinieder 
Wiener Stadtbahn schreiten in letzter Zeit verhältnis- 
mässig rascher vorwärts, 60 dass die Stützmauern zum 
grösseren Theile schon fertiggestellt sind nnd z. B. bei der 
Haltestelle r Scbottenring'' schou die bereits vollkoinuieu aus- 
geführten Perronmauern zu sehen sind. Die neue Linie dürfte 
im Mai des nächsten Jahres dem Verkehr übergeben werde«. 

Die Ueberotschor Bahn beabsichtigt bekanntlich 
die Legung eines besonderen Geleises zwischen Sigmundskros 
und Bozen, wo die Ueboretsrhor Bahn in das Geleise der 
Bozen — Meraner Bahn einmündet. Die Bozen-Meraner Balm 
bat dagegen Einwendungen erhoben und, um die Ausführung 
dieser Absicht zu verhüten, sich bereit erklärt, ihren Oberbau 
zu verstärken. Da die Ueberetscher Bahn diesen Vorschlag 
ablehnte, wurde vom Eisenbahnmiuisterium eine Confeienz 
einberufen, um eine Einigung zwischen den beiden Unter- 
nehmungen zu erzielen. 

Betriebseinnahmen: Nach den vorläufigen Ein • 
nabmen-Ausweisen stellen sich die Einnahmen der 
grösseren österreichischen 1' rivatbahnen 
im Juli 1901) gegenüber dem gleichen Monate des Vorjahres 
wie folgt: 





Juli 1900 


Juli Iä»9 




Böhmische Xordhabn 

Bnscbt.'ltrader Eisenbahn l.it- A . . . . 

„ l.it. J: . . . . 

Kaiser Kerdinanda-Nordhabii 

Ueiterr. Noidwestbabn; garant. Netz . . 

Elbethalbahu . . 
Oft t.-nug. Stauts-Kiaeubabiitfesellucbaft . . 

Sildbahu-tieoellschatt 

SiiduotddetiUche Verbindungsbahn . . . 


1,285.195 
939.134 

"•»a.8.v„' 

1,S8«. J .83« 
7.üi»'>.0»7 
1,89.V48Ö 
l,»l9.ti(X) 
5,260.738 
9.0* 1.335 
703.« 15 


+ 119.«2ti 
-- J5.408 

- 49.W.M) 
• - I5*1.7iM) 

- 423.715 

— 64.001, 
-j- 1I0.78O 

— 1 |t;.sr»n 

— 03.06t* 



* Als Nachtrag für die Mou.its-Cbrouik Juni 1900 sei liier 
erwähut, das» am 11. Jnni 19IHJ die scbiunls)iurige Lucti liih n 
S z a t m * r-E r d ö d und aui 1'8. Juni 1900 die Inusbrucker 
Mittel gebirgsbahn I n n s b r u c k— I g 1 s ertönet ward«. 
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Unfftllo and Verkehrsstörungen: In 
JoBopliihtttte fand ein Zusaninienstoss eines gemischten, 
von Eger kommenden Zuges mit einein dort stellenden Local- 
züge statt, infolgedessen 3 Personenwagen und ein Guter- 
wagen entgleisten. Vom reisenden Publikum wnrde eine Person 
schwer verletzt, während drei Keisende, sowie auch zwei 
Zugsbegleiter leicht verletzt wurden. 

Unfälle auf den elektrischen Strassen- 
bahnen in Budapest nr.d Wien dürften der k. k. General- 
Inspection der österreichischen Eisenbahnen Veranlassung zu 
dein Erlasse goboten haben, wonach in allen Füllen, in : 
denen der Motorführer seinen Platz' bei der Bremse zu ver- 
lassen geuöthigt ist — wie dies insbesondere im Falle der 
Umkehr der Fahrtrichtung geschieht — die andere, an der 
entgegengesetzten Plattform betindllche Handbremse so lange 
durch den Condncteur besetzt gehalten werde, bis der Motor- 
führer die für die Rückfahrt erforderlichen Vorbereitungen 
beendet und seinen neuen Platz auf dem Wagen einge- 
nommen hat. 

Infolge Hochwassers musste am 12. Juli 1900 in ein- 
zelnen Strecken der k. k. österreichischen StaaLsbahnen in 
(Jst-Gallzien und der Bukowina der Verkehr eingestellt nnd 
inzwischen ein Hilfsronteuverkehr activirt werden. Die meisten 
dieser Störungen konnten in wenigen Tagen behoben werden. 

Betrieb: Die Staatseisenbabtiverwaltung ist seit 
einem Jahru bestrebt, auf eine Hera bm Inder ung der 
Betriebskosten bei den im Staatsbetriebe stehenden 
Localbalmen hinzuwirken, insoferne als die Betriebseinrich- 
tnngen mit den tatsächlich vorhandenen Bedürfnissen iu besseren 
Einklang gebracht werden sollen, als dies bisher der Fall 
war. Wir berichteten schon in der Chronik pro Juni 1900, 
das» das Eisenbahnministerlum auf den Linien der Kolo- 
meaer Localbalmen die facnltative Personen- 
beförderung in Aussiebt nahm. Mit 20. Juli l!»00 wurde 
nun die Absicht verwirklicht und hioinit ein ernstlicher Ver- 
such gemacht, diese Localbahuen zu sanlron, insbesondere, 
da auch die Abfertigungsbefngnisse der Stationen und Halte- 
stellen wesentlich eingeschränkt wnrden. Ebenso wurden die 
Abfertigung» befugnisse einiger Stationen der Pinzgaucr 
Localbahn vermindert, da sie ab 1. September 1900 nur 
mehr als Haltestellen fnngiren werden. 

Das Eisenbahtiiutnisterimu bat weiter» zum Zwecke der \ 
Sanimug der Localbahn Gross-Priese n — W e r n- 
s t a d t — A a s c h a mit der betriehtührenden Verwaltung (der 
österreichischen Nordwestbahn) Verhandlungen eingeleitet, welche 
eine HerabininderuDg der Betriebskosten im Zusammenhango 
mit einer Vereinfachung des Verkehres erzielen sollen. Weiters 
soll unter Vermittlung des Ministeriums eine nene Vereinbarung 
mit der Concarrenzbabn, der Anssig-Teplitzer Eisenbahn, über 
eine Verkehisthellung zu Stande kommen. Gegenwärtig sind 
auch Verhandlungen im Zuge, die sich auf die Sanirung der 
Localbahn Wotitz — Seitschan beziehen und die 
Localbahn dürfte auf Grund dos Localbahugesetzea eine ataat- 
Uclie Subvention erhalten. 

Das Eiseobahnministerium hat in einem Erlasse d i e 
Einbeziehung der Distanzsignale in alle 
Sicherungsanlagen von Stationen und Bahnab- 
zweigungen grundsätzlich verfugt und In einem weiteren 
.Erlasse angeordnet, dnss bei der Abfertigung von 
Zügen mit N T ach sc hiebe - Locoiuotiveu in 
Zukunft jene Bestimmungen zu beachten sind, die auf den 
*. k. österreichischen Staatsbahnen bereits beobachtet werden. 

Iu Teplitz fand die diesjährige Conforenz, betreuend die 
Feststellung dor Verbftltniszahlcn bei eintretendem Wagen- 
maogel lür die Bergrevierbezirke West- und Nord-Böhmens 
statt, bei dor vom Vertreter der Stnatsbahnen nach ausfuhr- 
lichor Besprechung der für die Herbstcampagnc zu ergreifenden 



Massnahmen couatatirt wurde, dass die k. k. östetreichisclien 
Staatsbahnen iu neuester Zeit grössere Nachschaffungen von 
Wagen machten, welche erhoffen lassen, dass der Warenmangel 
voraussichtlich im kommenden Herbste nicht so intensiv auf- 
treten dürfte. 

Die königlich ungarischen Staatsbahnen 
haben, nm Uber die Chancen des Getreideverkehres 
Informationen zu erhalten, hervorragende Kaufleute und die 
Vertreter der Verkehrsanstalten ebenfalls zu uiner Conforenz 
geladen, bei der der Vorsitzende bekannt gab. dass die unga- 
rischen Staabsbahnen mit dem Aufgebote aller verfügbaren 
Kräfte dafür sorgen wollen, dass der Getreide verkehr iu der 
heurigen Campagne sich ordnungsgemäss abwickle. Die Direk- 
tion habe die Verfügung getroffen, dass alle Getrcidcaeudungen 
nach Fiume und dem Zollaoslatide präferenter behandet werden, 
die Beladungsfrist der Wagen auf 9 Stunden reducirt und bei 
eventuell eintretender Notwendigkeit in einzelnen Stationen 
die Lagergebühr für einzelne Artikel erhöht, resp. die lager- 
geldfreie Zelt von Fall zu Fall beschrankt werde. 

Die Eisenbahnen Ungarns seien entschlossen, auch die 
Nachtarbeit einzuführen und nach Möglichkeit cuinplete 
Getreidezüge abzulassen. Die Mitglieder der Conferenz nahmen 
diese Mittheilungen mit Befriedigung znr Kenntnis und betonten, 
dass diese Massnahmen um so ersprießlicher und notwendiger 
seien, als sich aller Voraussicht nach sehr bald nach der Ernte 
eine Export-Campagne entwickeln werde, wie sie seit langem 
in Ungarn nicht beobachtet werden konnte. 

Der UsterreichiicheLloyd wird, dem Wunsche 
einiger grösserer Exportfirmen Rechnung tragend, eine regel- 
massige Dampforverbindung zwischen Triest 
und der Ostkfiste Afrika'* bis znr Delagoabay, even- 
tuell bis Durbau auf eigene Rechnung einrichten. Die Regierung 
ist hiebei bereit, dem Lloyd für jene österreichischen Waaren, 
die nach Ost-Afrika transportirt werden, die Suezcanal-Uebühren 
zu ersetzen. Es sind schon von verschiedenen Industriellen 
Anmeldungen für Wnnrentranspoi te eingelaufen, die namentlich 
ungarisches Mehl, Holz-, Eisen- und Maiiufacturwaaren, Cement 
und Mineralwässer betreffen. 

Finanzielles: Die langwierigen Verhandlungen de r 
Regierung mit der iis t e rr. - u n g a r. Staats-E isenbah Ii- 
Gesellschaft sind endlich zum Abschlüsse gelangt. Die 
Staats-Eisenbahn-Gescllschaft erhielt diu Ermächtigung 
zur Aufnahme einer Investitions-Anleihe 
von 80 Millionen Kronen und weiters wird es ihr durch die 
Freigebung der Titres der böhmischen Commercialbahneu mög- 
lich, für weitere 10 Millionen Kronen vierpereeotige Priori- 
täten zu begeben. Der Capitalsbedarf der Gesellschaft erscheint 
hiedurch für einen längeren Zeitraum gedeckt, die Durch- 
führung zahlreicher Investitionen, die im Interesse der Sicher- 
heit des Verkehres und der Bequemlichkeit der Reisenden 
nicht länger verzögert werden sollten, ist jetzt gewährleistet 
und diese dürften unverzüglich in Angriff genommen werden. 
Der Unterschied der Anschauungen über die Bedingungen ciuer 
künftigen Verstaatlichung der gesellschaftlichen Linien, soll 
im Herbste durch neuerliche Verhandlungen zwischen der 
Regierung und der Gesellschaft aus der Welt geschafft weiden. 
Eine Revision der Eiiilösungsbedingungen soll die alten Streit- 
punkte beseitigen nnd bei voller Wahrung der Ansprüche des 
Staates die Bedingungen der künftigen Erwerbung einvemebiu- 
lich festsetzen. 

Die Regierung wird wahrscheinlich auch mit deu anderen 
Bahnen eine Verständigung über verschiedene, seit Jahren 
schwebende Kragen anbahneu.So dürften mit der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn, der Nordwestbahn, der Südnorddeutschen Ver- 
bindungs-üaiin, der Anssig-Teplitzer Eisenbahn und der Graz- 
Köllacher Bahn ehestens Besprechungen eingeleitet werden, 
welche die Bedeckung des Investitionsbedarfes und die Lösung 
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anderer strittiger Krage» sicherstellen sollen. Die Kaiser 
Ferdinands- N o r d b a h n hat die Einleitung von Verhand- 
lungen Uber diu Bewilligung einer luvesiitionsanleihe im Betrage 
."»() bis t>Ü Millionen Kronen angeregt ; desgleichen durfte die 
Oester r. Nord w e s t b ah n um die Bewillnng der Aufnahm« 
einer Investitionsanleihe ansacken, welchem Ansuchen die 
Regierung nähertreten wird, da sie beabsichtigt, die Frage 
der Legung des zweiten Geleise» auf beiden Netzen dieser 
Bahn xnr Lösung zn bringen. Ein ziemlich erheblicher Investi- 
liombedarf wird sich auch bei der Süd norddeutschen 
Verbindungsbahn anlässlich des Umbaues dos 
U e i r Ii e 11 b e r g e r Bahnhofes herausstellen, der allein 
mit einem Kostenaufwando von 2' . Millionen Kronen ver- 
bunden ist. Dieser Bahnhofumban steht schon seit einer Reihe 
von Jahren, insbesondere iufulge von Wünschen der Bevölkerung 
von Reichrnberg. in Verhandlung. Infolge der bevorstehenden 
Eröffnung der Localbnhu Teplitz-Rejclimiberg der Aussig- 
Teplilzer Eisenbahn ist die Angelegenheit nonmehr in einem 
acuten Stadium und es wird inzwischen, bis die Verhand- 
lungen der Regierung mit der Südnorddeutschen Vorbfndungs- 
Bahn wegen der Geldbeschaffung gedeihlich beendigt sind nnd 
der Umbau des Bahtihofea bewerkstelligt ist, tiir die Einfahrt 
der Personenzüge der l.ocalbahn Teplitz-Beichenberg in der 
Station Rogenthal der Rcichenberg-Gablonz-Tannwalder Eisen- 
bahn ein. Provisorium geschaffen werden. Bei der Kosten- 
besrhaffnng für den Umbau kommen die sächsische Regierung, 
die Anssig-Teplitzor Eisenbahn uud die Siidnorddentscbe Ver- 
biudnngs-Babn in Betracht, wahrend die Reichenberg-Uablonz- 
Tamiwalder Balm angesichts ihrer beschrankten Mittel kaum in 
in der Lage sein wird, einen ausgiebigen Beitrag zu leisten. 
Eine Investitionsanleihe beabsichtigt auch die B o h m i s c h e 
Nord bahn aufzunehmen, über deren Modalitäten die Be- 
sprechungen anlässlich der ('oncessiousverbandlungcii der schon 
besprochenen Linien Nixdorf-Sebnitz nnd Zwickan-Gabel be- 
ginnen werden. 

Die Kaschau-Oderberger Eisenbahn hat 
vom ungarischen llaudelsminister die Bewilligung z n r 
Aufnahme einer schwebenden Anleihe im Betrage 
von einer Million Kronen für Investitionen auf den ungarischen 
Linien und von 500.000 Kronen für die auf der österr. Limo 
durchzuführenden Arbeiten erhalten. Für die Aufnahme der 
Anleihe von f>00.00" Kronen ist jedoch noch die Zustimmung 
der österr. Regierung erforderlich. Mit dieser Summe können 
nur die dringendsten Herstellungen in einigen Stationen 
bestritten werden, währeud die Kosten für den Ausbau des 
zweiten Geleise*, welches nach amtlichen Erhebungen zur 
ungehinderten Bewältigung des Verkehres unumg-änglith not- 
wendig ist, darin nicht enthulteu sind. Es verlaalet nun, das* 
österreiebiseherseits die Bewilligung zur Aufnahme einer 
schwebenden Sebald nur dann ertheilt wird, wenn die Her- 
stellung des zweiten Geleises sichergestellt ist. 

Durch die Steigerung der Kohl e nprnU e 
beträgt der Mehraufwand der k. k. Staatsbahnen für Kohle, 
berechnet auf den Verbrauch eines Jahres, rund l' ... Millionen 
Gulden. Die- gesammten Ausgaben für Brennst»)! werden 
ea. 11'.'.. Millionen Gulden ausmachen. Die Rückwirkung der 
Preissteigerung ist hiebei noch insofern beschränkt, als die 
Staatsi-iseiibahuverwaliung die Beistclluns von ungefähr der 
ILllflu des Kohleubedatfes durch mehrjährige Verträge sicher- 
gestellt Int. 

T a r i t a r i s e h e s : Mit Gilli^keit vom 1. Septembci- 
d. J. werden dio erhöhten 7. u c k « r t a ri f e auf den 
Linien der k. k. Staatsbahnctt in Kruft treten. Die Von den 
k. k. Staatsbahnen hioinit fortgesetzten Tariferhöhungen linden 
immer erheblicheren Wid. rmimd in den Interessentenkreisen 
und landwirthsehaftlie-i«. gewerbliche, industrielle und poli- 
tiM-he Corporationen und Vereine nehmen in zahlreichen Kin- 



I gaben Stellung gegen die Massnahmen, welche — ohne fiihl- 
| bare Mehrbelastung der Oesammtheit der Verfrachter — durch 
| Authebung individueller Begünstigungen die ungünstigen 

Betriebscrgebuisse der k. k. Osturr. Staatsbahnen verbessern 

sollen. 

Im Eisenbalinministeiium finden Tarifconferenzen nnd 
Emiueten statt, welche unter Beiziehung von Vertretern der 
Industrie eine Revision der im Tarif, Theil I enthaltenen 
Waarenclassificatiou und Nomenclatur u. a. für die Gruppe 
von „Eisen uud Stahl, Eisen- und S t a h I w a a r e n, 
Maschinen, M e t a 1 1 e etc.* betreffen. Die Mitglieder 
der Kuquete sprachen sich dagegen ans, d-iss im Wege einer 
Aenderung der Tarifeintheilung oder Nomenclatur irgend eine 
Erhöhung der Tarife für Elsun- und Stahlwaaren platzgreife und 
traten nur für eine uuter Anlehnung an den allgemeinen Zolltarif 
vorzunehmende Richtigstellung der Tarire ein. Die k. k SUatt*- 
b ahnen sollen aber beabsichtigen, für ihren Bereich die von den 
Tarifen der Privaibahnen abweichenden Bestimmungen für 
Eisen- und Stahlwaaren, namentlich feinerer Gattung, zu eli- 
miniren nnd dieselbe Classification wie die Privaibahnen an- 
zunehmen. Wenn diese Absicht zur Thatsache werden sollte, 
würde allerdings eiue Erhöhung der Tarife für diese Waaren- 
kategurien eintretet!. 

Die Kaiser Ferdhiands-Nordbahn hat dem 
Eisenbnhnministcrium eine Eingabe Überreicht, in der die 
Gesellschaft ersucht, ihr mit Rücksicht auf die Erhöhung der 
Zuckertarife auf den Staatsbahnen zn gestatten, gleichfalls 
ihre Tarife, die im vorigen Jahre auf das crmSssigte Nivean 
der StaaUbahuen gebracht worden waren, wieder hinauf 
zusetzen. Die Antwort des Eisenbahnministeriums soll eine 
ablehnende nnd damit begründet sein, dass das im Jahre 1S99 
unter 1<H> Ii. pro Actio gesunkene Erträgnis nicht lediglich 
eine Folge der Tarifherabsetzungen sei, vielmehr durch 
Dotirung der Baureserve iu der Höhe von d. 900.00*1 zu 
Lasten des Betriebes erfolgte, welche Dotirung im laufenden 
Jahre nicht mehr stattfinde. Hiemit entfalle aneh der Ormd 
für einen Rückgang des Erträgnisses, zumal die Einnahmen 
eiue natürliche Steigerung aufweisen. 

Zwischen der Regierung und der Auasig-Teplltzer 
Eisenbahn schweben seit längerer Zeit Verhandlungen, 
die darauf abzielen, eine gewisse Gleicbmässigkeit in den 
Tarifen des alten Netzes der Anssig-'fYplit*er Eisenbahn und 
der Loealbahn Teplitz-Keiclienberc herzustellen. Die von den 
SUatsbnhnen projectirte Auflassung der Kürzung der halben 
Maniptilalionsgebuhr bei Exportkohle wird auch auf die Aussig- 
Teplitzer Eisenbahn nicht ohne Einfiuss sein, da sie voraus- 

I sichtlich gleichfalls die Kürzung der Manipiilalion&gcbühr 

I auflassen wird. Für die Einnahmen der Bahn wäre eine 
solche Massnahme von Belang, da sie jährlich ca. 300.000 
Waggons Kohle ins Ausland befördert . 

Die Eisenbahn W i e n - A s p a n g, die den Betrieb 
der S c h n e e h e r g b a h n führt, beabsichtigt, vom Herbste 

1 ab auf dieser Bahn den Zonentarif einzuführen. Als 
Grundlage für eiue Zoue werden je 5 Kilometer angenommen. 

: Nach dem vorgeschlagenen Zonentarife wurde sich der Preis 
für die einfachen Fahrten verbilligen. 

Technisches: Mit Rücksicht anf den Umstand, 
dass in Geleisen, in denen Schienen von grösserer Länge 

■ ohne Dehnnngszwischenränme liegen und das Bettungsmateiiale 
der seitlichen Verschiebung des Geleises keinen kraftigen 
Widerstand leistet, eine plötzliche G e 1 e I s e v e r w e r f u n g 

' durch die S o n n e n w K r in e allein ohne weiteren 
üti'seren Anlas* hervorgerufen werden kann, hat die k. k. 
Generalinspecth'ii die Staatsbahndirectionen und Privaibahnen 
unter Hinweis anf einzelne bedenkliche Vorfall« aufgefordert, 
alle Ms zweckentsprechend ei » heiuenden Mittel unverzüglich 
anzuwenden, um der Möglichkeit des Wiedereintrittes solch*.«! 
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Vorkommnisse seil begegnen. In erstor Linie »oll die Wiederher- 
stellung und Erhaltung entsprechender Dehnungszwischenrnuine, 
sowie aocb eine reichliche Einbettung der Schwellenköpfe, wo 
dies dem /wecke dienlich sein kann, bewirkt werden. Nicht 
ausreichend beschotterte Strecken sollen sobald als m&glich 
mit dem zur Ergänzung de» vollen Profile« notwendigen 
Bettungsmaterial versehen und den Strecken, die in gerentertKin, 
ans runden Kieselsteinen bestehenden Flnssschotter gebettet 
sind, besonder« Aufmerksamkeit geschenkt werden. 

Seit einiger Zeit ist auf dem Wiener S ö d b a h n- 
hofe ein Personenaufzng in ThiUigkeit, der dazu 
bestimmt ist, solche Reisende, die es vermeiden wollen, die 
Treppen znr stockboch gelegenen Abfahrtshalle emporzusteigen, 
anf bequem« Art hinauf zu hefürdein. Der Aufzug kann gegen 
Entrichtung einer Gebühr von 20 h benützt werden. 

Normalien: Mit Verordnung vom 3. Jnli 1Ü00 
wurden Abänderungen nnd Ergänzungen de» 
Ret riebsregleinents bekanntgegeben, die am 1. Augast 
1900 in Wirksamkeit traten. Der Inhalt dieser Verordnung, 
die in dem IV. Nachtrage der ßuehansgabe des Betriebs- 
mglemonts Aufnahme gefunden hat, wnrde — wie schon mit- 
getheilt — vom Staatselsenbahnrath in der FrühjahrsaeHsion 
gntgeheissen. Die Abänderungen und ErgHnznngen behandeln 
die zwei ersten allgemeinen und die anf den Personen- und 
äepäcksverkehr sich beziehenden beiden folgenden Abschnitte 
des Betriebsreglements nnd stellen die gewiss wnnsrhens- 
wertlie Anpassung des österreichischen Betriebs-Reglements 
an die neue, am 1. Jltnner 190O in Dentschland in Kraft 
getretene Eisenbahn-Verkehrsordnnng dar. 

Abfertignngswesen: Die k. k. ii s t e r r. 
Staatsbahnen werden ab 1 . Augast 1 MOf) Reisende, 
welche ohne, oder ohne gütige Fahrkarte betroffen werden, 
insbesondere Reisende, welche mit der ordnungsgemäss mar- 
klrten Fahrkarte die Zonengrenze uberfahren haben, ansner 
der Nachzahlung des einlachen Fahrpreises nur mehr zur 
F.ntrkhtnng eines Zuschlages von 2 Kronen verhallen. 

Die i3at«rr.- nngar. Eisenbahnen haben sich geeinigt, In 
Hinkunft Verfügungen, betreffend die Ablie- | 
fern n g an einen anderen Empfänger am 
Bestimmungsorte, sowie wegen Rück- oder Weitersendung 
von mit Nachnahmen nach Eingang nicht belasteten Sen- 
dungen nicht wie bisher nur durch die Versand tstation, sondern 
auch durch die Bestimmungsstation anzunehmen, 
wenn die Identität des Absenders und Empfänger« ans dem 
Frachtbriefe unzweifelhaft hervorgeht nnd das Frachtbrief- 
dnplicat der Station überlassen wird. Ks wurde beschlossen, 
eine diesbezügliche Zusatzbestimmting im gemeinsamen Güter- 
tarif, Theil I aufznnehmen, die voraussichtlich demnächst in 
Kraft treten wird. 

Um Unzukömmlichkeiten und Reelamationen der Bahnen 
nnd Parteien vorznbengen, haben die könjgl. nngar. 
.Staatseisenbahnen ihre Stationen stronge angewiesen, 
bei Transporten von lebendem Geflügel nur 
solche Frachtbriefe entgegenzunehmen, in denen als FÜtterongs- 
niid Tränkungsstellen Stationen angeführt erscheinen, die im 
Sinne der Tarifhestimmungen für den betreffenden Beför- 
derungsweg als solche bestimmt uud demzufolge auch mit den 
iiöthigen Ausrüstungen versehen sind. 

Steuer: Die KaisorFerdinand s-N o r d b a h n 
liat gegen die Erwerbsteuer- Bemessung fUr das Jahr 1898 
die Beschwerde beim Verwaltnngsgeiiclitshnfe eingebracht. Die 
hierüber zu giswärtjgend« Entscheidung wird auch für die 
anderen österreichischen Privatbahnen von präjudizieller 
Bedeutung sein. 

S o c i a 1 p (i 1 1 1 i s c h e s : Der ü s t o r r e i c h i s c h e 
Arbeitsbeirath verhandelte am 2. und 3. Juli l'.tOO 
über den ihm von der Regierung zur Begutachtung vorge- 



legten Gesetzentwurf, betreffend die Regelung 
des Arbeitsverhältnisses der bei Regie- 
bauten der Eisenbahnen und in deren Hills- 
anstalten verwendeten Arbeiter. Der Arbeits- 
beirath stimmte dem Gesetzentwürfe unter Voraussetzung ein- 
zelner Abtaderungen zn. In der Discnssion kam eine Reihe 
interessanter Fragen, namentlich die Institution der Arbeits- 
bücher, der Arbeitsordnungen, der »schwarzen Listen", der 
Strafbefugnis der Ebtenbnhntinternelimungeti etc. zur Sprache. 

Obwohl die österreichischen L o c a 1 • und 
Strassenbahnen seit dem vorigen Jahre in Ansehung 
der Alters- und Invalidenversicherung ihrer 
Bediensteten einen gemeinsamen Verband bilden, haben sich 
einzelne Straßenbahnen entschlossen, selbststilndige Pensious- 
statuten zu schaffen. Hiezn zahlt in erster Linie die Ban- 
und Betriebsgeseilschaft für die Wiener städtischen Strassen- 
bahnen. Das Eisenbahiimluistorium hat nun in Entsprechung 
des Ersuchens der Verwaltung sich veranlasst gefunden, den 
ursprünglich mit Ende Mai festgesetzten l'rärlusivtorinin für 
die Vorluge des Pensionsstatutes bis Ende August zu ver- 
langern. Ein selbst ständige« Pensjnnsstatnt wird auch von der 
Unternehmung der Prager elektrischen Strassenbahnen geplant, 
während die Grazer Tramwaygesellscbaft ein solche» Statut 
der Regierung bereits vorgelegt hat. Schliesslich wird auch 
das Triester Tramway- Unternehmen ein eigenes Statut besitzen. 
Die übrigen Local- und Strassenbahnen sind zumeist dem 
Verbände beigetreten. 

CHRONIK. 

Personulnaclirichten. Seine k. und k. Apostolische 
Majestät haben mit Allerhöchster Entsrhliessnng vom 10. August 
d. J. in Würdlgnng verdienstvoller Berufstätigkeit in Absicht 
auf die militärische Nutzbarmachung der Eisenbahnen aller- 
gnädigst zu verleihen geruht: 

das Ritterkreuz des Franz Josephs-Ordens dem Ober- 
inspector der iistnrrpichischcn Staatsbahnen, kaiserlichen Rath« 
Heinrich Gassner nnd dem Ccntralinspector der k. k. priv. 
Böhmischen Nordbahn Julias Biedermann: 

das goldene Vordienstkreuz mit der Krone dem Ober- 
Offlcial der nsterreichischrn Staatsbahnen Gustav Ritter von 
Stulier, dem Controlor der priv. österreichisch- ungarischen 
Staatseisenbahn-Gesellschaft Karl Meinl und dorn Bureau- 
vorstand der k. k. priv. Böhmischen Nordbahn Lorenz Schuh; 

ferner den Titel nnd Charakter eines Regiernngsrathes 
dem Ccntralinspector der österreichischen Staatsbahnen Victor 
Marek; 

den Titel eines Regiernngsrathes dem Betriebsdirector 
dor k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbnhu, kaiserlichen Rathe 
Zdenko K u 1 1 i g und dem Director der k. k. priv. Anssig- 
Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft Hermann Rosche; 

den Titel eines Baniathes dem Oberinspector der letzt- 
genannten Eisenbahn-Gesellschaft Ludwig Kn.ua, 

und den Titel eines kaiserlichen Raihes dem Ohcr- 
inspector der k. k. priv. Osten eichischen Nord« »' st h ahn Wilhelm 
Regen sdorfer, sümmtlichmi mit Nachsicht der Tax«. 

Wir hoglückwUnaohen die llerrou, von denen mehrere 
unserem Club als hochgeschätzte Mitglieder seit langen Jähret), 
Herr k. R. Regensd o rfn r iiisbusondero seit seiner Gründling 
angehören, auf das herzlichste zu der ihnen zntlieil gewordenen 
Auszeichnung. 

Stund der öslerr. KUrnbuhnbnutan mit Knile 

Juni 1900. Durdi den Beginn der Legung des dritten Ge- 
leises in der Strecke Franzensfeste— Mililiirhaltestelle der 
Linie Kufstein— Ala der Sitdbalm-Gesellschaft sind 14 km 
und durch den Baubeginn der Localbahn Tannwald-Griinthal 
7 0 km, somit I i km Hanptbahnen nnd 7 0 km Localbahnen 
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zugewachsen; dagegen Rind 20-4 km dnreh die Bauvollendung 
der Localbahn Tirschnitz-WlldsteinSehönbach, welche am 
30. .Juni eröffnet wnrde, ferner 16 0 km dnreh die am 2. Juni 
erfolgte Eröffnung der Lora) bahn Mntenitz-Gaya, dann 2 8 km 
durch die am Iii. Jnni erfolgte Eröffnung der Abzweigung 
von Czyzyny nacb Mogila der Loealbahn Krakau-Kocmyrzöw, 
sowie 8-5 km durch die Bauvollcndung der Innsbrncker 
Mittelgebirgsbahn Innebruek-Igls, welche am 28. Jnni eröffnet 
wurde, und schliesslich 0 7 km durch die am 11. Jnni erfolgte 
Eröffnung der Theilstrecke der elektrischen Kleinbahn Tepliu- 
Eichwald, sonach insgesammt -I8'4 km Local- nnd Kleinbahnen 
abgefallen. Es verblieben somit am Schlüsse des Monates 
Jnni 7 0 km Hauptbahnen nnd 649-0 km Local- nnd Klein- 
bahnen in Bauausführung. 

Eisenbahnverkehr im Monate Jnni 1900. Im Monate 
Juni 1000 wurden anf den fisterreichlschen Eisenbahnen im 
Ganzen 16,304.895 Personen und 8,SS 1.307 t Güter befördert 
und hiefür eine Gesammteinnahine von K öl ,5:10,580 erzielt, 
das ist per Kilometer K 2607. Im gleichen Monate 1890 
betrng die Gesaroniteinnahme bei einein Verkehre von 
12,534.156 Personen nnd 8,114.044 t Güter K 46,684 271 
..der per Kilometer K 2542, daher re*ultlrt fiir den Monat 
Jnni 1000 eine Znnahme der kilometrischen Einnahmen um 
61 Percent. 

Im ersten Semester 1000 wurden anf den österreichischen 
Eisenbahnen 7I.96S.388 Personen und 47,800:576 < Güter, 
gegen ii2.094.51 3 Personen und 47,101.141 t Güter im 
Jahre 1HM9, befördert. Die aus diesen Verkehren erzielten 
Einnahmen beziffern sich im Jahre 1900 auf K 273.4fi5.14fi, 
im Jahre 1899 auf K 264,882.105. 

Da die durchschnittliche GesammtLlnge der österreichi- 
schen Eisenbahnen im ersten Semester des laufenden Jahres 
1 9.074" I km, für den gleichen Zeitraum des Vorjahres da- 
gegen 1H.290 km betrug, so stellt sich die durchschnittliche 
Einnahme per Kilometer für dio orwtthnte Zeitperiode ] 000 j 
auf K 14.317, gegen K 14.482 im Vorjahre, das ist um 
K 145 ungünstiger oder, auf das Jahr tierechnet, rro 1900 
auf K 28.674, gegen K 28.024 im Vorjahre, da ist um 
K 290, mithin nm 1 Percent ungünstiger. 

Au« dem Gf-wiiXitsbericlitc der k. k. priv. Assicu- 
razinni Generali in Triest vom Jahre lHi)9. Im Lebens- 
versicherungszweige ist der Geschäftsvcrlauf im Jahre 1£99 
sowohl betreffs der Zunahme des Portefeuilles, als auch betreffs 
des Verlaufes der Sterblichkeit, die nm ein Bedeutendes 
hinter der erwartungsmassigen zurückgeblieben ist. ein be- 
friedigender gewesen. 

Es gingen 11.408 Versicherungsanträge über eine Snmmc 
von K 84,600.332*53 ein und zum Abschlnss gelangten 
9594 Versicherungen über eine Summe von K 72,256.406-89. 
Das versicherte Capital belief sich am Schlüsse des Berichts- 
jahres auf K 483,973.169-56 mit einem Reinznwacbse von 
K 34,745.352-34 gegenüber dem Vorjahre. 

An PrUmienreserven nnd rr.lmienüberträgon für ver- 
sicherte Capitalien und Kenten sind K 124,140.392 59 zurück- 
gestellt worden, gegen die Rücklagen am Schlüsse 1898 ein 
Mehr von K ] 0,003.809 00. In den Elementarbranchen ist 
gleichfalls eine Erweiterung des Geschäft«» zu verzeichnen. 
Doch wurde durch den Druck, den ein massloser Wettbewerb 
auf das Versicherungsentgelt ausgeübt hat, einerseits und 
durch die Anzahl nnd Bedeutung der vorgefallenen Schäden 
andererseits, das Endergebnis beeinträchtigt. Erwähnt wird 
auch die Inbetriebnahme der Eiiibiuchsdiebstahls-Versicuernng 
durch die Gesellschaft, welche in nächster Zeit er- 
öffnet wird. 

Die Garantiefonds der Gesellschaft tieliefen sieh mit 
Jahresschluss auf K 162,608.9 19- 1 H, u. zw.: Gruiideapitul 



K 10,500.000 —, Gewinnre»erven K 14,034 239 1 1, Schaden- 
reserven K 3,867.763 75, Piämienreserve der Bilanz A . . 
K 7,330.816-35, der Bilanz B . . K 124,700.392 59, endlich 
der Dividendenfond der Lebensversicherten K 2,175.707-38. 
Die ordentliche Cursschwankungsreaerve beträgt K 5,703.253*99. 
Die ausserordentliche Reserve betragt einschliesslich der Zu- 
weisung ans dem diesjährigen Gewinne, durch welchen die 
Gesammtreserve die statutarische Höhe erreicht, K 2,920.985 12. 

Der Bestand der Fonds der Versorgnngseassa fiir die 
Angestellten der Gesellschaft, deren Anzahl Ende 1899 
743 war, belief sich am 31. December 1899 auf K 2,081.807 28. 

Der gesummte Lebersehnss aus der Gaschättagebahrung 
betrug K 2,912.742-52 und nach Abzug des Gewinnanteils 
der Lebensversicherten von K 506.663-76 anf K 2,406.078 76. 

LITERATUR. 

Statistische und tarifariflche Daten, insbesondere 
über die im Betriebe der k. k. Stnatseisenbahnverwaltung 
stehenden Eisenbahnen pro 1899. (Erhältlich beim Tarif- 
erstellungs- und Abrechnungshureau der österr. Staatsbahnen 
im k. k. Eisenbahnministerium gegen Erlag der Selbstkosten.) 

Das handsame Büchlein enthält wieder, wie im Vorjahre, 
eine Reihe von Daten über Lange, Fahrbetrlnbsmittel, Ein- 
nahmen nnd Ausgaben, beforderte Waarengattungen etc. der 
k. k. Staatsbahnen und die Einnahmen der Privatbahnen, 
ferner Tarife und Einheitssätze, Tarifbestimmungen etc. dei 
in- und ausländischen Bahnen. Es wird seinem Zwecke, alt 
Nachschlagebüchlein zu dienen, trefflich gerecht. 
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Xea eingetretene Mitglieder: Dem Olnb sind hei- 
Betrete l: als wirkliche Mitglieder: Die Herren Vjhä 
K r a 1 1 e r t, Bureau-Vorstand ; E4nard Vy in I ti t i 1, Secretär , Dr. Marau 
Hisk nnd Dr. Panl Wiener, ('-ondpisten; Leopold iJattmann 
nnd Adolf Kutschers, Über-Ofnciale der Kaiser Ferdinands- 
Nordbabn; Valentin Georg Bosshardt, Revident der k. k. österr. 
Staatsbahnen, sugctbeilt dem k. k. Kisenbaburoiaisterium ; Itadolf 
H e s k y, Insveetor und Friedrich Schweighofen Beamter der 
pri». Osterr.-uugar. Slaats-Eiseabnibii-Gesellschaft-, Kmil Casper. 
kaiserl. Rath. Verkehrsdirector, Viet-w Rirhar, Revident nnd 
Josef K. K i n i c b, technischer Assistent der Südbahn-Heaeltschaft. 

Voranzeige. 

Das gefertigte formt* beehrt sich zur vorläufigen Kenntnis su 
bringen, das* am Iii. September a. c ein Ausäug auf den 



.(aufludet, an welchem anch die Angehörigen der Clnbmitglieder und 
von diesen eingefrtbrte (laste theiiu " 
nähere Pro« 



Das 



Is"-. 



die demnächst zur Ansgabe 
Das Exeurslon* nad Ceselllgkeita-Omltt. 



Nene BrirttiiKttirnntren.*) 
N. Kapsmadiija (vorm. J. Kugler'a) cooeessionirte Privat- 
H and eisschule und Pensionat, VI. Millergasse 4li, 
gewilhrt in jeder Classe der Tagescnrse je einen halben Freiplata: 
für Kinder (Knaben oder Mädchen) von Clubmitgliedern uud ist 
bereit, ihr Sühne (Knaben oder jnnue Manner) von Clnbmitgliederu 
auch KegHnstignngen im Pensionate sn gewähren u. zw. ftt r 
einen Platz eine ErmKssignug des Pensionn- 
be tragt! von 120 aui 60 Kronen monatlich, wenn der 
Scbdler eine in der Nahe der Handelsschule befindliche Mittelschule, 
und für einen Platz eine Ermässignng des Pen- 
sion s b e t r a g e s von 120 anf 40 Kronen monatlich, 
wenn der Schiller seine Handelsschule besneht, doch müssen die 
Si-bnler das 14. Lebensjahr überschritten haben. 



wollen 



Behufs Erlaugung der Begünstigung im Pensionate 
sich die Clnbmitglieder direct an Herrn Kapamad/.ij* wenden. 



Wir tnuchm. 
rem bei jtiar i 



dirunn nmni, sowie v<m allrn liislnri cell ftp 
i lit'Ui;i'nhi'il (i «brach tn machen. 



Kuwtiiain, U«r»uiut»tw «od VwUg das Club 



>iu dl« Bodtction 
Di. ~ 



TtruiworUiok 



Drai .-* von & Spia« a Co. 
Wim. V. B«n- 
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XXIII. Jahrgang. 



IN HA LT: Das Kaiser Frani Josef Jubilänms-Kinder-Asy] der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbabn. -- Chronik: Preiasuerkennnngen. 

SSngerfahrt des Gesangvereines osterr. Kisenbahnbeamten nach der Schwei« ond sai Weltaosstellnog nach Paria. Programm 
der 6. Tagung des Internationalen Eisenbabn-Congresses in Paris. Jubelfeier der Giseiababn. Die Unfälle auf da 
nen im Juni 1900. - Clubnaekricbten. 




»Irl. 



Auslebt der Asylanlagp Tom Kalindninnic der Nordlinhn. 



Das Kaiser Franz Josef Juniläums-Kinder- 
Asyl der k. k. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. 

Die Förderung und Entwicklung aller fiir das 
Gedeihen des Staates werthvollen Menschenkräfte geht 
Hand in Hand mit den Bestrebungen, die weitesten Kreise 
der Bevölkerung an den Fortschritten unserer Cultur 
theilnehmen zu lassen. Humanität und Staatsklugheit 
haben gleichzeitig das lebhafteste Interesse an einer 
kräftigen Unterstützung aller Bemühungen, welche der 
Verwahrlosung von Kindern steuern, welche die Möglich- 
keiten vermehren, dass der Nachwuchs erwerbsunfähiger 
Eltern oder eine durch locale Verhältnisse von planvoller 
Erziehung ferngehaltene Jugend günstigen Entwicklungs- 
bedingungen zugeführt werden. 

Als das Regierungsjubiläum unseres Monarchen in 
zahlreichen Acten der Wohlthätigkeit gefeiert wurde, 



schloss sich auch die Verwaltung der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn Jenen au, welche dem öffentlich geäusserten 
Wunsche des hohen Jubilars Rechnung zu tragen eilten. 
Es galt, in einem gross angelegten Werke humaner 
Gesinnung Ausdruck zu geben und ein bleibendes Denkmal 
von dauerndem Werthe zu schallen. 

In gerechter Würdigung thatsächl icher Verhältnisse 
fiel die Wahl auf eine der Erziehung gewidmete Stiftung. 
Und in besonderer Berücksichtigung der zu der Kinder- 
erziehungsfrage am Ungünstigsten gestellten Dienst- 
kategorien erhielt diese Stiftung ihren sneciellen Charakter. 

Die fortschreitende Entwicklung des Eisenbahn- 
wesens hat besondere Lebensbedingungen für eine grosse 
Zahl von Betheiligten geschaffen, welche mit den vor- 
handenen Vorkehrungen für die Heranbildung der jungen 
Generation oft in Widerspruch stehen. In unwirtlichen 
Gegenden zerstreut, von Ortschaften mit Schulen weit 
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entfernt, müssen zahlreiche Bedienstete für ihren Nach- 
wuclis unter Verhältnissen sorgen, von denen sich der 
Städter keine Vorstellung macht. Der Weg zur Schule, 
welcher den Stadtkindern immer mehr verkürzt wird, 
bildet für die auf der Strecke aufwachsende Jugend oft 
einen Leidensweg. Langen Märschen zur nächsten Bahn- 
station folgt oft eine Bahnfahrt am trüben Morgen, dann der 
Aufenthalt an fremdem Ort durch viele Stunden, ohne 
dass die nöthige warme Mahlzeit sich zur rechten Zeit 
einfinden kann — und endlich die Rückkehr am Abend. 
Daas solche Expeditionen Strapazen und Anforderungen 
mit sich bringen, die mit dem Alter der Kleinen nicht 
immer im Einklang stehen nnd docli so häufig sind, 
davon kann sich Jeder überzeugen, der die Frülizüge 
benützt, welche in der Richtung nach den Culturcentren 
verkehren. Die Fcrdinands-Nordbahn durchschneidet schon 
unweit der Residenz ein Gebiet, in welchem die Lebr- 
stätten nicht dicht gesäet sind nnd die slavischen Gebiete, 
welche dann folgen, bieten nirgends bessere Verhältnisse. 
Hier compliciren sich die Schwierigkeiten, welche der 
Erwerbung einer guten deutschen Schulbildung entgegen- 
stehen, naturgemäss immer mehr. Zwischen mangelhaftem 
Dorfschulunterricht, aufsichtslosem Müssiggang und früh- 
zeitiger Belastung mit körperlicher Arbeit schwankt das Los 
vieler Kinder. Bei einer Zählung im Jahre 1895 ergaben 
sich unter circa 5400 Unterbeamten und Dienern der 
Kordbahn 2500 Familienväter mit zusammen 4Hi to Kindern, 
von denen sich nur etwa zwei Drittel in Stationen befanden, 
in denen bessere Bildnngsanstalten zu finden waren. 

Dieser nicht geringen Zahl von Kindern, welche 
unter den ungünstigen localen Verhältnissen leiden, muss 
die Reihe Jener noch hinzugefügt werden, welchen die 
plötzlich eingetretene Erwerbsunfähigkeit der Eltern oder 
gar der Verlust der Ernährer den Lebensweg erschwert — 
die Nachkommen der in Ausübung des Berufes verun- 
glückten Bediensteten. 

So eröffnete sich denn bei genauer Betrachtung der 
Zustände ein ergiebiges Feld für fruchtbringende Wohl- 
thätigkeit. Sie führte zur Gründung einer Anstalt, welche 
in ihrer Anwendung für die Wohlfahrtseinrichtungen 
österreichischer Eisenbahnunternehmuiigen eine wertvolle 
Neuerung bedeutet. Man unternahm es, den am schwersten 
betroffenen Haushaltungen der Eisenbahn-Bediensteten 
die Last der Kindererziehung zu erleichtern und aus 
einem lebenskräftigen Nachwüchse brauchbare Elemente 
dem Staatswesen zuzuführen. 

Die Generalversammlung vom 1. Juni 1898 beschloss 
Uber Antrag des Verwaltungsrathes die Errichtung eines 
Kindcr-Asyles. In ländlicher Umgcbnng und gesunder Lage 
soll eine Anstalt erbaut werden, welche für 100 Knaben 
und 100 Madchen im .Viter von <> bis 14 Jahren Unter- 
kunft, Verpflegung, Bekleidung und planiuässige Erziehung 
bietet. Der gesetzlich vorgeschriebene Volksschulunterricht 
soll durch eine Vorbildung auf gewerblichen Gebieten 
ergänzt werden, welche den üebergang zur praktischen 
Lebenstlmtigkeit vermittelt. Für die baulichen Her- 



stellungen, inclusive Grnnderwerb, wurde der Gesammt- 
betrag von fl. 320,000 gewidmet, während der Betriebs- 
aufwand pro Jahr mit fl. 60.000 veranschlagt wurde. 

Um den Bestand der Anstalt zu sichern, wurde für 
dieses Project die Genehmigung der Regierung und die 
Zusicherung eingeholt, dass im Falle der Verstaatlichung 
des Eisenbahnnnteiiiehmens, die Anstalt im bezeichneten 
Sinne fortgeführt werde; mit Rücksicht darauf wurde 
die Stiftung in das Eisenbahnbuch eingetragen. Da« 
Capital wird aus dem allgemeinen Reservefond entnommen, 
der Jahresaufwand aus den Betriebseinnahmen bestritten. 

Nachdem so die GrnudzUge des Werkes mit Hilfe eines 
Vorpi-ojectes in allgemeinster Form festgelegt waren, 
konnte an ein näheres Studium der Detailfragen, geschritten 
werden. Vor allem war auf Grund der Vorstudien ein ausführ- 
liches Programm aufzustellen, welches dem Banprojecte 
zur Grundlage dienen konnte. 

Diese Aufgabe erfüllte ein Baucomite, welches vom 
Generaldirector der Nordbahn, Hofrath Jeitteles ins 
Leben gerufen und geleitet wurde. Durch einen externen 
Fachmann, sowie nach den Erhebungen und Vorschlägen 
des Centralinspectors G a 1 1 ist die Organisation des 
Institutes enger umschrieben und präcisirt worden. 

Von den allgemeinen Bedingungen derselben, welche 
die Aufnahme in die Anstalt betreffen, muss zur Ergänzung 
der angerührten Grundzüge noch die wichtige Voraus- 
setzung erwähnt werden, dass nur geistig und sittlich 
normale uud gesunde Kinder Zutritt finden dürfen. 

In leichten ErkrankungsfAllen ist für ärztliche Beob- 
achtung und Verpflegung innerhalb der Anstalt vorzusorgen. 
In ernsten Fällen ist Spitalspflege, in unheilbaren Fällen 
die Uebergabe der Patienten an die Angehörigen voraus- 
gesetzt. 

Diese wichtigen Bedingungen haben nicht blos für 
die bauliche Anlage, sondern insbesondere auch für die 
Wahl des Bestimmungsortes Bedeutung erhalten. Das 
Vorhandensein eines Spitales war erforderlich. Ebenso 
war in dieser Hinsicht die Rücksicht auf den einheitlichen 
Schulunterricht von Einfluss, welcher eine Situirung in 
Niederösterreich und in nicht zu grosser Entfernung von 
der Residenz Wünschens Werth erscheinen Hess. Es wurde 
eine fünfclassige Anstaltsschule mit deutscher Unterrichts- 
sprache nach den geltenden gesetzlichen Bestimmungen 
angenommen und die Ergänzung der Lehrfächer durch 
Unterweisung der Kinder in Schusterei, Schneiderei. 
Gärtnerei und in Handfertigkeiten, wie Papparbeiten, 
Schnitzarbeiten etc. ins Auge gefasst. Der Religions- 
unterricht wird den Zöglingen durch Seelsorger ihres 
Glaubensbekenntnisses ertheilt, wodurch der intercon- 
fessionelle Charakter der Anstalt, gewahrt wird. 

Die Leitung und Oberaufsicht erhält ein pädagogisch 
geschulter, verheirateter Director, dem ein aus männlichen 
und weiblichen Mitgliedern bestehendes Lehrpes*sonale, 
sowie alle zur gewerblichen Unterweisung bestimmten 
Personen unterstehen, welchen auch die Aufsicht über 
die Kinder in ihrer schulfreien Zeit zufallt. Ein Dienst- 
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personale zur Besorgung der Hauswirtschaft schliesst 
sieb an. 

Der grösste Theil dieser Personen erhält seine 
Wohnung innerhalb der Anstalt, wodurch, mit Ausnahme 
des Directors, der ledige Stand für die Mehrzahl 
bedingt ist. 

Der Unterricht wird Knaben nnd Mädchen 
gemeinschaftlich ertheilt, nur im letzten Schuljahre soll 
eine Trennung nach Geschlechtern platzgreifen. Zur 
Ueberwindung der sprachlichen Schwierigkeiten, welche 
durch die Provenienz der Zöglinge entstehen, wird ein 
vorbereitender Jahrgang für alle Jene errichtet, welche 
der deutschen Sprache nicht genügend mächtig sind, um 
am gemeinschaftlichen Unterrichte theil zu nehmen. Ein 
in alavischen Sprachen kundiger Lehrer hat diesen Jahr- 
gang zu leiten und die Eignung zur Weiterbildung der 
nicht deutschen Kinder durch die vorhandenen Ein- 
richtungen zu erreichen. 

Für die Unterweisung in gewerblichen Fertigkeiten 
ist in erster Linie durch die Einrichtung Gelegenheit 
gegeben, welche fordert, dass die einmal angeschaffte 
Anstaltskleidung und Wäsche in ihrem Bestände durch die 
Anstalt selbst zu erhalten ist, dass also Nachschaffungen 
von auswärts zu vermeiden sind. Die schulfreie, 
nicht der Erholung gewidmete Zeit soll namentlich dann, 
wenn eine Beschäftigung im Freien nicht am Platze ist, 
dazu benützt werden, dass die Kinder zeitweilig zur Mit- 
hilfe bei der Wäscheerzeugung, Schneiderei und Schusterei 
herangezogen werden ; es fallen ihnen hier je nach dem 
Grade ihrer Eignung die einfachen Hilfsarbeiten zu. Die 
Mädchen werden bei der Anfertigung der Wäsche und 
ihrer Kleidung behilflich sein können und ein systema- 
tischer Unterricht in weiblichen Handarbeiten soll diese 
Thätigkeit einerseits vorbereiten, anderseits ergänzen. Die 
Industrielehrcrinnen und ihre Gehilfinnen leiten diese 
Beschäftigung. Bei den Knaben tritt wieder die Mithilfe 
in der Schuster- und Schneider- Werkstätte ein, welche 
von eigenen Werkmeistern mit ihren Gehilfen geleitet 
werden, während den Anstaltslehrern die Unterweisung in 
leichteren Cartonnage- und Holzarbeiten obliegt. Auch 
diese dem nordischen Slüjd-Unterricht ähnliche Einrichtung 
kann zu practisch branchbaren Resultaten führen, indem 
die Herstellung gewisser Lehr- und Lernmittel in den 
Rahmen des Lehrplanes fällt. Mit diesen Hebungen ist 
jedoch durchaus nicht die Heranbildung von Handwerkern 
beabsichtigt. 

Während bei den Mädchen die Theilnahmc an der 
Hauswirtschaft eine wichtige Vervollständigung der 
Erziehung mit sich bringt, ist die Beschäftigung der Knaben 
bei der Gartenarbeit werthvoll. So hat der Versuchsgarten 
zugleich auch den Bedarf der Anstalt an gewissen Gemüse- 
gattungen theilweise zu decken, und die Erhaltung von 
Wegen, Rasenflächen und sonstigem Schmuck des AnstalU- 
gartens gibt Veranlassung zur Beschäftigung der Kinder 
mit nützlichen Arbeiten im Freien. 



Dem Turnunterricht wird sowohl im Gebäude wie 
ausserhalb desselben raumlich vorgebaut, so dass die 
körperliche Ausbildung gründlich gepflegt werden kann. 
Für Spaziergänge in Feld und Wald auf guten Wegen 
biete die Umgebung reichlich Gelegenheit und für Jugend- 
spiele sei innerhalb der Anstaltsgrenzen geeigneter Platz 
vorhanden. 

Wenn hiedurch einerseits Lust und Liebe zu 
nützlicher Arbeit gepflegt, eine vorteilhafte Verwendung 
der verfügbaren Zeit, Ordnungsliebe und Genauigkeit in 
der Beschäftigung anerzogen werden sollen, so geht 
damit gleichzeitig die so wichtige Uebung im Gebrauche 
der natürlichen Hilfsmittel des Meuschen Hand in Hand, 
die Benützung der Hände, die Schärfung des Blickes, 
die Beobachtung der Natur und der Eigenschaften ihrer 
Gaben. 

Die Anstalt soll zu einem Gemeinwesen ausgebildet 
werden, in dem durch den Zusammenhalt aller Theile in 
gemeinsamer Betätigung, durch geraeinsame Interessen 
eine Vorbereitung für jene Verhältnisse angestrebt wird, 
welche der Organismus eines geordneten Staatswesens 
seinen Mitgliedern bietet Nicht die Erlangung bestimmter 
gewerblicher Befähigungen, aber die Vorbereitung zur 
Ergreifung eines Lebensberufes soll erzielt werden durch 
planvolle, von pädagogischer Einsieht geleitete Erziehung. 

Auf Grund des Programmes wurde unter Leitung 
des Bandirectors Regierungsrath Ast das Detailproject 
verfasst und nnn konnte auch zu den so wichtigen Ein- 
leitungsschritten für die Durchführung übergegangen 
werden. Der erste Schritt zur Verwirklichung des Projectes 
geschah durch deu nach langen Verbandlungen erfolgten 
Grunderwerb. An der Strasse, welche von Feldsberg 
nach Eisgrub führt, dort wo sie von der Bahnstrecke 
Lnndenburg— Zellerndorf durchschnitten wird, konnte, 
dank dem persönlichen Entgegenkommen Sr. Durchlaucht 
des Fürsten Liechtenstein, eine ungefähr 10 Joch 
(circa 50.000 m s ) grosse Ackerfläche erworben werden, 
welche den Fuss eines bewaldeten Hügels, „Belvedere u 
genannt, bildet. Am Waldrande, gegen Süden 
gerichtet, soll sich nun eine Gebäudegrnppe erheben, 
welche das Asyl bilden wird. 

Feldsberg ist ein im Hügelland gelegener, von 
einer strebsamen Verwaltung geleiteter Ort, der ein 
Gemeindespital, sowie ein ansehnliches und angesehenes 
Spital der barmherzigen Brüder besitzt. Der Blick auf 
die Nikolsburger Anhöhe und die Wasserflächen des 
Nimmersatt bietet ein anziehendes Bild der ferneren Um- 
gebung, während unmittelbar vor dem Beschauer, der vom 
Belvedereabhang um sich blickt, die Stadt Feldsberg sich 
aufbaut, von dem stattlichen Schlosse bekrönt und von 
bewaldeten Hügelreihen überragt. Von diesen letzteren 
soll auch das gute Trinkwasser geholt werden, welches 
sie bieten. 

Die Suche nach einem vollkommen einwandfreien 
Wasser wurde anfänglich durch die strengen Forderungen 
der modernen Hygiene in unerwarteter Weise erschwert. 
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Die Ergebnisse der rigorosen Untersuchungen fühlten dann 
zu dem Resultate, dass das ebene Niederschlagsgebiet 
verlassen und die entfernteren Höhenzüge aufgesucht 
wurden. Ha nun auch die Bewohner der Stadt und dt* 
fürstlichen Schlosses in der berührten Frage noch uner- 
füllte Wünsche hegten, wunle ein gemeinsames Vorgehen 
angestrebt und erreicht. Eine Wasserleitung für die Stadt 
und ihre Anstalten wird demnächst verwii klitht werden; 
von welcher auch das Asyl Vortheil ziehen wird ebenso 
ist das Project einer Canalisirung der Durchführung nahe 
gerückt Da auch die Grundverbältnisse durch das Vor- 
handensein einer mächtigen Tegelschichte in sanitärer 
Beziehung sehr günstige sind, ist zu hoffen, dass mit Voll- 
endung der Bauarbeiten alle wichtigen sanitären Vor- 
bedingungen in erfreulicher Weise gegeben sein weiden. 

Betrachten wir nun die Art, wie die bauliche Auf- 
gabe gelöst werden soll. 

Nach den Grundzügen des Programmes gliedern 
sich die Kaumerfordernisse. Es werden 1. Räume be- 
nöthigt, welche von allen Kindern gemeinschaftlich be- 
nützt werden: die Schulräuine nud ein grösserer Ver- 
sammlungsraum, der mit den Zwecken eines Turnsaales 
combiuirt wurde; diesen am nächsten stehen die Räume 
für die Mahlzeiten und deren Bereitung, die Central- 
leitung und die Centraldepöts, die Bäder und Maroden- 
zimmer: 2. andere Raumgattungen, wie Schlafräume, 
Werkstätten, Wohnräume der Aufsichtspersonen waren 
nach Geschlechtern zu trennen und in Gruppen zu theilen. 

Der grosse Bauplatz iu freier Lage fordert« zur 
Vermeidung eines geschlossenen Baukörpers, zur Errich- 
tung einer Gruppe von Gebäuden heraus und so entstand 
die Anordnung eines grösseren Mittelgebäudes für 
die erstgenannten Et fordernisse und je eines Seiten- 
gebäudes rechts und links von diesem für 1"0 Knaben 
und 100 Mädchen als Wohngebäude. 

Diese letzteren sind zweistöckige Häuser, ihrem 
Inhalte nach und in der äusseren Form gleichartig ge- 
bildet aber symmetrisch zur Mitte angeordnet. Ueber 
eine geradarmige Stiege schreitend, gelangt man in einen 
geräumigen Vorraum, von dem ans die Abortanlage und 
in allen Stockwerken je zwei Zimmer zugänglich sind, 
welche die Wohnräume der Lehrpersonen bilden. Zwei 
weitere Eingänge führen in parallel situirte, durch 
eine Mittelmauer geschiedene Räume, welche in den Erd- 
geschossen für den gewerblichen und den Handfertigkeits- 
unterricht verwendet werden, in den beiden Stockwerken 
zu geräumigen Schlafsälen (für je 25 Kinder) mit darau 
stosseuden Waschräumen ausgebildet sind. Jedes Lehrer- 
zimmer hat auch einen directen Eingang in den be- 
nachbarten Schlafsaal, der weiters eine besondere Ab- 
theilung für eine Aufsichtsperson enthalten wird. Diese 
Lehrerzimmer erhalten gewöhnliche Ofenheizung währeud 
die Schlaf- u. Waschräume wie die Werkstätten durch 
eine Centraiheizung erwärmt werden. Die Miltelmauer 
enthält die Schlauche für die Ventilation und Luft- 
heizung, deren Calorifere. im Souterrain situirt ist. In 



I demselben Geschosse sind auch Putzräume für die 
Kleidung, sowie Depots für im Gebrauche stehende Kleider 
und Wäsche vorgesehen. 

In dieser Gruppirung ist die Absicht erkennbar, je 
•>b Kinder, also den achten Theil der Gesammtzahl, als. 
eine gesonderte Abtheilung zu betrachten, die von einem 
Lehrer und einem ihm unterstellten Aufsichtsorgan über- 
wacht wird. 

Schlafsaal, Waschräume und Lehrerzimmer bilden 
die zusammenhängende Domäne dieser kleinen Gemeindeu, 
welche, zu je vier vereinigt, ein Haus besitzen. Alle Be- 
schäftigungen in der schulfreien Zeit finden dort nach 
Geschlechtern getrennt, in den beiden unteren Geschossen 
dieser Gebäude statt, wo auch der gesanimte für eine 
Jahreszeit erforderliche Ausrüstungsbedarf aufbewahrt 
wird. Die Pntzräume im Souterrain sollen vor dem 
Schlafengehen verwendet werden. 

Das Krdgeschoss dieut bei den Knaben für vier 
verschieden gewerblichen Beschäftigungen. Je ein Raum 
für Schusterei und ein Kaum für Schneiderei wird von 
den zur Leitung dieser Arbeiten bestimmten Werk- 
meistern benutzt, deren Gehilfen auch zur Beaufsichtigung 
der Kinder während der Nachtzeit herangezogen werden. 

Daran schliefst sich ein Raum für Flecht- und Papp- 
arbeiten, welche insbesondere den jüngsten Kindern zur 
| Schulung dienen sollen, während der Kaum für Schnitz- 
: und Hobelbankarbeiten für die erwachsenen Knaben be- 
stimmt ist Für den Handfertigkeitsnnterricht der Mä4- 
: chen sind Nähsäle bestimmt. 

Die Situirung dieser Seitengebäude zum Mittel- 
gebäude ist eine derartige, dass sie in gleicher Ent- 
fernung von dessen Mittelachse und iu einer Längsachse 
liegen, welche den ebenerdigen Vorraum des Turnsaales 
schneidet. Die Erdgeschoss-Fussböden aller Gebäude liegen 
in einer Höhe, so dass die Möglichkeit gegeben ist, durch 
einen Verbindungsgang sämmtliche Object« zu einem 
Ganzen zu vereinigen. 

Complicirter in seiner Grundrissanordnung wie die 
Seitengebäude ist der Mittelbau gestaltet. Er besteht 
aus einem zweistöckigen Mitteltract mit einstöckigen 
Seitenflügeln und einem ebenerdigen Anbau. Durch die 
Neigung des Terrains wird das Souterrain fast zu einem 
ebenerdigen Geschoss. Es enthält die Badeanlage für 
Brause-, Wannen- und Fussbäder; die Central-Depöts für 
neuaugefertigte und nicht in Verwendung stehende 
Kleidung und Wasche, eine Waschküche mit Desinfectiotis- 
kammer und mehrere Wirthschaftskellerräume. Im Anbau 
ist die Kesselanlage für eine Niederdruckdampfheizung 
untergebracht, welche fast sämmtliche Räume des Mittel- 
I gebäudes mit Wärme versorgt. Deu Eingang flankiren 
| zwei Wohnräume für männliche Bedienstete der Anstalt 
Ueber eine einarmige Flurtreppe gelangt man in 
den quergeleglen Verbiudungsgang des Erdgeschosses mit 
j daranstossendem Treppenhaus und Ciosetbau; in der F«>rt- 
j setztmg der Mittelachse liec;l eine Garderobe und zum 
I Sdiluss der geräumige Turn- und Festsaal. 
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Ein Seiteutract enthält im Erdgeschoss die Diieetor- 
wohnung und Marodenzimmer, von denen zwei mit Rück- 
sicht auf Infectionsverdaeht nnr von Aussen zugänglich 
sind: hier »ollen die erkrankten Kinder vor Abgabe in ein 
Spital einer Beobachtung uut erzogen werden. Die Wohnung 
des Anstaltsleiters hat ihre directe Verbindung mit dem 
Flur. Der zweite Seiteutract wird von dem Speisesaal 
und der anstossenden Küche mit ihren Nebenräumen ein- 
genommen. Eine Wendeltreppe verbindet, die letztere mit 
ihrem Keller. 

Das ganze erste Stockwerk wird durch die Schule 
ausgefüllt; es enthält 7 Lehrzimmer, mehrere Bäume für 
Lehr- und Lernmittel, sowie ein Conferenzzimmer mit 
anstossender Directionskanzlei. 

Nur der Mitteltract hat ein zweites Stockwerk, das 
für die weiblichen Bediensteten bestimmt ist. Naturgemäss 
dominirt das Schulgeschoss mit seinen grossen Öffnungen 
dieses Gebäude, welches nach seiner grossen Längen-, und 
Tiefenausdehnung und Mittelstellung wieder den Hanptbau 
der Gruppe bildet. Die Ausführung des Aufbaues ist die 
eines Putzbaues mit. weit ausladendem Ziegeldach. Ein- 
fachste Gliederung der Faradenflächeu war eine gegebene 
Bedingung, so dass nur die Gruppirung der Massen für 
den Gesammteindruck massgebend bleibt. 

Zur Beleuchtung soll Aeetylengas verwendet weiden, 
das an einer Centralstelle erzeugt und durch Rohrleitung 
in die einzelnen Gebäude geführt wird. 

Wenn auch in der inneren Ausstattung grosse Ein- 
fachheit zur Richtschnur genommen wurde, so ist doch 
wieder durch hohe Raumverhiittnisse (die Geschossböhe 
beträgt Überall 4 40 m) und günstige Beleuchtung auf 
eine freundliche Wirkung der Innenrilume hingearbeitet. 
Feuersichere Decken, massive Stiegen verbürgen die 
Dauerhaftigkeit der Baiiherstellungen. 

Besonders erwähnenswerth ist, dass sämmtliche 
Dcckenconstructioneu und die inneren Stiegetislufen 
nach dem System Hennebique in Beton mit Eisen- Einlagen 
ausgeführt werden. 

Vor der Gebftndereihe und dieselbe einschlicssend 
wird sich ein geräumiger Nutz- und Ziergarten ausdehnen, 
von den Fronten nach abwärts geneigt. Grosse Spielplätze, 
mit breiteu Gehwegen verbunden, sind vor den Häusern 
vorgesehen, während der breite ebene Zwischenraum 
zwischen diesen und der Waldgrenze hauptsächlich für 
einen Turnplatz bestimmt ist, Zur Bewässerung wiid 
der Hausbrunnen verwendet. 

Die Ecke, welche an Nachbaräeker grenzt und am 
höchsten liegt, ist für den (lemüsegarteu bestimmt, in 
dessen Nähe der Brunnen für die Nntzwasseranlage 
angelegt ist. 

Wer heute, mit dem Nordbahnznge von Lundenburg 
kommend, bevor er in die Station Feldsberg einfährt, 
geuen die Belve.lereauhühe blickt, wird den eingefriedeten 
Bauplatz überblicken und eine ansehnliche Arbeite) schaar 
in lebhafter Thätigkeit sehen. Die Gedanken, welche in 
den Bauplänen niedergelegt sind, erhalten nun ihr Leben, 



, die fertigen Gebäude werden nun bald die Probe zu be- 

. stehen haben, ob sie ihren Zwecken entsprechen, ub sie 
eine geeignete Stätte siud für die Entwicklung nnd das 
Gedeihen des humanen Werkes 

Wer dieses aber mit Wohlwollen verfolgt, der wird 

: schon heute eine Genugthuung empfinden, wenn er die 

i Ausführung gesichert sieht. Zwischen dem Entschluss zur 
Errichtung einer Stiftung und dem ersten Spatenstich lag 
ein weiter Weg. Von den ersten Schl itten zur Erlangung 

] des Baugrundes bis zur Erreichung der behördlichen 
Genehmigung waren mancherlei hindernde Umstände 
aufgetaucht, welche besiegt werden mussten. 

Nun ist der eiste, der vorbereitende Theil der 
Arbeiten geleistet und die Periode der Verwirklichung 
eingetreten. Möchte es ihr beschieden sein, die Er- 

' Wartungen zu erfüllen, welche mit Recht von der Lösung 

j der schonen Aufgabe gehegt werdeu. 

Hartwig Fi sc hei. 

CHRONIK. 

Prelsznerkennuogeii. Von der Jury der Pariser 

j Weltausstellung wurdu folgenden Ausstellern, welche Gegen- 
stände de« Verkehrswesens ausgestellt haben, der Grand prix 
verliehen : Kommission für Verkehrsanlagen 
in Wien (Pläne und Modelle der Wiener Stadtbahn, der 
Umwandlung des Wiener Dunancanal» in einen Handels- und 
Winterhafen, der Wienflussregulirung, der llauptsamtnelcanäle 
des Donaucanals), Commission fürdieCanalisirung 
des Mol d au- und Elbeflussos in Böhmen, 
Prag (Pinne, Zeichnungen, Abbildungen und Modelle), 

| Donanregulirungscommission Wien ( lind olle, 
Bilder, Plane, Photographien, Druckschriften der Denan- 
reguüruug von der Ispermiindung bis Theben), k. k. 
Hydrographiselic.M (.' e n t r a 1 b u r e a u Wien (Bücher, 
Plilne, Apparate); K e t r os p e c t i v e » s t e r r eie h i s eh e 
Eisenbahn -Ausstellung (Vergl. Nr. III d. '/.. vom 
I. Mai 1900); Actie nge seil s e haft d er Locom oti v- 
fttbrik vormals G. S i g I in Wiener-Neustadt (eine */s 
gekuppeile Gebirgs-Verbundloeomotive mit Anfabrvorrichtiing 

i System (iiilsdorf. eine - ,,-gekuppelte Eilzng*locomotive der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn mit dreiachsigem Teuder) ; G c- 
brüder Hardy Wien (Vacuunibrcrase) ; F. R i n g h of f e r, 
Waggon- und Tenderfabrik, Prag-Smichov (ein vier- 
aehsiger Salonwagen (Hofreisewagen), ein vicrachsiger Schlaf- 
wagen, ein viorachsiger Kostaurationswagen, ein Biertransport- 
wage», ein vicrachsiger elektrischer Motorwagen, ein vicr- 
achsiger Personenwagen I. und II. Classe*); k. k. 1. 
Maschinenfabrik der priv. ii s t er r.-n n gar. S taa ts- 
cisenbuhn-Gesellsehat't, Wien (eine H --gekuppelte 
Gebirgs-Si-hiiellzug-Verbundloeomotive mit Golsdorfscher An- 
fahrvorrichtung der k. k. Staatsbalineu, eine ; 7 s -gekuppelte 
Stadtbahn- Verbundlocotnotive mit Gölsdorf'scher Anfalmor- 
richtnng der k. k. SlaaUbalmeii) ; Sieniens <£ Halske, 
A etle nge seil Schaft, Wien (Transformatoren, Sigual- 
apparate, Bestandteile ftlr elektrische Bahnen, Motoren nnd 
Dynamomaschinen); k. k. II a n d e 1 s m i n i s t er i u m, Wien 
(Inventargegenstünde und Apparate der österreichischen Pest- 
nnd Telegraphen- Anstalten). 

Die Goldene Medaille erhielten: 

Brüder Demntb, Wien (Maschinen zur Erzeugung 

j von isolirten Klektrodrahten und zur Kabelfabrikatiuu) ; 

• Diese Finna erhielt auch für eine ausgestellte Coutupoiind- 
daiopfaiaechine deu Grand prix. 
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Vereinigte Elektricitäts-Acticngesellsckaft, 
Wien (Registrirwerk für elektrisches Streckenblocksignal, 
Stellwerk filr Centralweiebenanlagen, Elektromotoren und 
Dynamo« sammt Zubehör) ; A c c u m nl a t o rc n we r k System 
Pollak, Wien (Accumulatorensystera Pollak, Elemente ver- 
schiedener Gattung und Grösse); Joacf Mal an, Professor an 
der k. k. Technik in Brünn (Photographien und Plane von 
ausgeführten Brückenbauten nach einem dem Aussteller 
patent irten Beton-Eiseuconstructionsgyttem) ; Jacob Lohn er 
& Comp., Wien (Wagen und Automobile); Siemens & 
Halske, Actiengesellschaf t, Wien (Elektrische 
Weichen- und Signalstellanlage mit Stationsblockwerk, Stell- 
werk, ein- und zweiarmige Signale, Scbeibensignal, Weichen- 
«tellvorrichtnng und fsollrten Schienen, montirt au einer 
Weiche und Geleise der k. k. österr. Staatsbahnen, mecha- 
nische Weichen- nnd Signalstellanlage, System Rank mit 
Stationsblockwerk, Stellwerk, ein- und zweiarmigen Signalen, 
Scheibensignal, Weicbenstellriegel und Weichenriegel, montirt 
an einer Weiche der k. k. osterr. Staatsbahnen, Leitung«- 
materialc, Streckenblockeinrichtungcn für zwoigeleisige und 
eingeleisige Bahnen) ; Maschinenbau- nnd Waggon- 
baufabriks-Actiengesellschaft in Simmering, vor- 
mals H. D. Schmid, Wien (ein zweiachsiger Personenwagen 
II. CK, Serie B u der k. k. österr. Staatsbahnen, ein drei- 
achsiger Poalainbulanzwageti, Serie F der k. k. österr. Staats- 
bahnen); Loco m o t i v fa b r i k Kraus» & Comp., Actien- 
ge seil sc haft Lins (eine 7 4 -gekuppelte SchmaUpnrtender- 
locomotive mit Helniholtz-Drehgcstell, Serie U der k. k. 
Osterr. Staatsbahnen) ; Nesselsdorfer W a g e n b a u- 
f ab ri k 8-G es e 1 1 s c h af t, Nesselsdorf (ein vierachsiger Per- 
sonenwagen I. und II. Cl , Serie ABa, eiu offener Güter- 
wagen, Serie Jk); Grazer Waggon- und Maschinen- 
fabriks-Acti engesei ls ch aft, vorm als Job. Weltzer, 
Wien (Personenwagen III. Cl., Serie C n, der k. k. osterr. 
Staatsbahnen, Personenwagen III. Cl. mit Gepfteksabtheilung, 
Serie CDu, der k. k. öeterr. SUatsbahnen) ; k. k. See- 
behörde, Triest (eine Arzberger'sche Seeleucbte permanenter 
Brenndaner, ein Hafenplan Trietta, eine Uebersichtskarte der 
Leuchtfeuer an der i'it>terr.-ungar. Küste). 

Die silberne Medaille erhielten : 
Deckort & Homolka, Wien (Mikrotelepbon-Appa- 
rate, Transmitteure, Receptenre, complete Stationen tür Haus- 
telephonie) ; F e 1 1 e n & G u 1 1 1 e a u m e, Wien (Pläne, Modelle, 
Kabelinuster, Montage-Gegenstände für Kabelnetze); Czeija, 
N i s 8 1 & Comp., Wien (Schreiblelegrapben, Telephone und 
.Signalapparate): Franz Tobisch, Wien (Kabel- nnd Leitungs- 
drähte-Muster) ; Alfred Birk, Professor der k. k. deutschen 
Technik in Prag (Pnblicationen, darunter Aufritze in der 
„Oestcrr. Eiseibahn-Zcitung'*, und Modelle über die Technik 
des Eisenbahnbetriebes) ; Donau-Moldau-Elbe - C an al- 
C o m i 1 1-, Wien (Projecte über schiefe Ebenen als Ersatz für 
Canalscbleuseti) ; Paul Klunziuger, Wien (eine Brochurc 
über ein Project der Einwölbung des Wienflusses von 1882): 
Brüder M a y r e d e r, Wien (Technisches Project des 
Strassennelzes, der Parcelllrung, der elektrischen Bahnver- 
bindnng, Canalisation, Beleuchtung und Wasserversorgung für 
die Villencolnnie Cobenzl in Wien); Anton Schromm, k k. 
Hofrath, Wien (Publkatiuia-n faehtechmseher Natur); S. Arm- 
bruster, Wien (Eqnipairen); Treu's Nachfolger Ferd. 
Keibl, Wien (zwei Wagen); Erste g a 1 i l i 8 c Ii e 
Waggon- und Mascbinenbau-ActienKeKell- 
schaft in Sanok, vormals Kasimir I.ipinski (ein zwei- 
achsiger Fleischtrausportwagen, Serie (i l mit Bremse der k. k. 
osterr. Staatsbahnen); Stefan von G ö t ?. & S r. h nc, Wien 
(Weichen- und Signalstcllwerk samnit Weicheiibtellricgel montirt 
an einer Weiche der k. k. iisterr. Staatsbahnen, Fühlschiene 
für Fabrstr.»89eiiaiischluss uud Scheibensignal, Geleisi spenbaum 



mit Contndschloss, Wecbselsperren) ; Br Ann - Köni gs f e 1 der 
Maschinenfabrik Lederer & Porges in Königs- 
feld (ein zweiachsiger Personenwagen III. Cl., Serie C e, der 
k. k. Staatsbahn, ein dreiachsiger Gepäckacondueteurwagen, 
Serie De, der k. k. oaterr. Staatsbahnen); Stabilimento 
tecnicoTriestino, Triest (ein die Schiffswerft* „San 
Marco* und die Maschinenfabrik darstellendes Bild). 

Sfingerfahrt des Gesangvereines Sslerr. Eisenbahn- 
benmten nach der Schweix und *ur Weltausstellung 
nach Paris. 

So lang noch Odem in meiner Brust, 
Lass ich nicht Lied noch Wanderlust. 

Diesen edlen Grundsatz treulich befolgend trat der 
Gesangverein Österreichischer Eisenbabnbeamten am 4. August 
I. J. «.eine diesjährige Sängerfahrt an. 

Am Westbahnhofe herrschte vor Abfahrt des Separat- 
zuges fröhliche« Treiben nnd zum ersten Male bemerkte man 
zahlreiche Damen, die an einer längeren Vereinsreise theil- 
nabmen. 

Der Wahlspruch des Vereines: 
„Frei die Bahn, 
Frei das Lied" 

durchbraust die Halle, lebhafter Abschied und der Zug setzt 
sich in Bewegung. 

Nun richtete man es sich für eine 23 stündige Fahrt 
häuslich ein und der vom Schriftführer Friedrich Gros» ii- 
sammengBStellte Reiseführer wird zur Hand genommeu, - 
ein mustergiltiges Werkchen, welches das vollständige Reise- 
Programm enthält, sowie alle Roisefahrpläne für Eisenbahnen 
und Schiffahrten, sämmtliche Landkarten und Landschaft«- 
sklzzen mit der ausführlichsten Beschreibung aller zu passieren- 
den Ortschaften und Stationen, die für kürzere oder längere 
Zeit den Aufenthaltsort der Reisegesellschaft zu bilden haben. 

Eine Collection von Heften, bestehend aus: Fahrschein-, 
Ess-, Uebernachtungs-, Schiffahrt«-, Wagenfahrten-, Am- 
steUungsentreecoupons, nebst Separalfubrern von Zürich. 
Luzern, Interlaken, Basel uud Paris ergänzte die mobile 
Reisebibliothek. 

„Fröhlichkeit sei unsere Devise! Ein Ausjauchzen auf 
den Bergen! Stille innige Fröhlichkeit iu den Coupe« nnd in 
den Hotels, besonders zur Nachtzeit." Dies war das Scblnss- 
wort des Reiseführers. 

Nach gut verbrachter Nacht gelangte die Reisegesell- 
schaft an die Gestade des Züricher Sees und zur Mittags- 
stunde war diu liebliche Llmmatstadt erreicht. 

In der Tonhalle von Zürich, einem Meist erbau der 
modernen Architektur Hessen die Sänger znm ersten Male in 
einem Conccrt ihre Lieder erklingen. Bei dichtgefülltem Hause 
errang der Gesangverein österreichischer Elaeubabnbeamten 
einen grossen Erfolg. Meister Reim musste immer wieder 
danken für die vielen Beifallssalven. 

Nur zu bald musste sich der Verein von Zürich trennen, 
denn in Luzern wartet« schon der Dampfer, um die Reisenden 
auf einer grosscu Rundfahrt auf dem Vlerwaldstlttersee die 
Naturschönheiten der Schweiz in vollen Zügen gemessen 
zu lassen. 

Mit grosser Freude begrüs&ten wir den Pilatus nnd lügt 
von der Ferne nnd bei herrlichem Wetter begann die Fahrt 
am Vierwaldstlitlersee, dem schönsten See der Schweiz. 

Unwillkürlich denkt man an Schillers „Tell'-ScbU- 
derungen, deren Sitz der Vierwaldstltttersee ist. 

Von den vielen Punkten, die malerisch den Vicnvald- 
stilttersee beleben, erregte das Rütli, der Schillerstein und 
die Tellskapello die Hanptaufnierksamkeit der Reisenden. 

Von Vitznau führte uns diu Rigibabn nach Rigi-Kulm, 
auf den weltberühmten Anssichtsberg. 
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Die Rigibahn erreichte an diesem Tage die hScbste 
Besnchszlffer, die sie seit ihrem Bestehen (21. Mai 1871) an 
einem Tage aufweisen konnte, nämlich die Personeiizahl 
von 1100. 

Am Abende vereinigten sich die Säuger zu einem impro- 
visirten Concert in dem 1800 m hoch gelegene» Ilötel, dein 
Uber Einladung des Hotelbesitzers Dr. Schreiber ein grosser 
< ommers sich anschloss. 

Morgens um 5 Uhr ertönte der Weckruf des Alpen- 
körne*. Langsam erhob sich Frau Sonne am Firmament und 
tauchte die Seen und das Gebirge in flammende Glut: ein 
nnrergesBHcher Anblick ! 

In Lnzern angelangt, hielt der Sängerchor ein gross- 
artiges Concert ab, bei dem Frau Prodi mit dem ihr 
eigenen Liebreiz die Znhürer mit ihren auf voller Höhe stehen- 
den Stimminitteln ergötzte. 

Professor Fi t z n e r entzückte durch sein vollendetes Spiel. 

Von dem schönen Erdenfleck Lnzern niusste wieder 
rasch geschieden sein, um Interlaken aufzusuchen. 

Als der Dampfer Interlaken erreichte, ertönte ein flotter 
Marsch. Die Gemeinderäthe der Stadt erschienen mit ihren 
Töchtern, letztere in Nationalcostümen, ausgerüstet mit 
silbernen Bechern, um nach echter Schweizer Art die Wiener 
Gaste mit gefüllten Bechern zn begrüssen. 

Am nächsten Morgen fuhr die Reisegesellschaft in 
mehreren Zügen nach Klein- Scheidegg und von da mit der 
Jungfraubahn nach Rothstock, 2520 in Höhe, in die Hegion 
de* ewigen Eises. Leider war das Wetter regnerisch und es 
hüllten sich die Bergriesen in dichten Nebel. 

Noch am selben Abend gab der Verein im Cursaal zu 
Interlaken ein Wohlthtttigkeltsconcert, dem ein internationales 
nach Tausenden zählendes Publicum beiwohnte. 

Die Vortrage dos Vereines wurden bejubelt und viele 
Lorbeerkränze gaben beredtes Zeugnis von dorn grossen Ei folg, 
den sich der Verein ersnngen hatte. Die Stadt Interlaken liess 
Aem Verein einen prächtigen Silberpokal zum Zeichen ihres 
Dankes für den gebotenen Kunstgenuss überreichen. 

Mit einmaliger Nächtigung in Lausanne und einer Rund- 
fahrt am Genfersee, war das Programm vorläufig für die 
Schweiz erschöpft. In Genf verwellte der Verein nur einige 
Stunden, um mit wehmutberfülltou Herzen unserer verewigten 
Kaiserin zu gedenken. 

Der Verein legte zum Andenken an unsere erhabene 
Monarchin ein mächtiges Blumengewinde in der Kapelle nieder. 

lieber Pontarlier kamen die Reisenden mit einer zwei- 
stündigen Verspätung in der Metropole des französischen 
Reiches an. 

Für den Aufenthalt in Paria waren sieben volle Tage 
in Aussicht genommen ; galt es doch für jeden Einzelnen ein 
Rieaenprogramm zu erledigen. 

Im österreichischen Repräsentationshause wurden die 
Reisetheilnehmer vom Herrn Sectionschef Dr. Einer und 
Herrn Regierungsratb Mayer in der herzlichsten Weise 
begrttsst. Sectionschef E x n e r stellte sich den Eisenbahnern 
als das erste Eisenbahnerkind Oesterreichs vor, dessen Spiel- 
platz sich kurz nach Eröffnung der ersten österreichischen 
Eisenbahn in Gänserndorf befand, und dessen Vater der 
erste österreichische mit Kindern gesegnete Eisonbahn- 
beamte war. 

Der Verein nahm die Einladung der französischen 
Eisenbahnbeamten-Vereinigung „Societe Choräle et Phil- 
harmonique" „Harmonie-Express des cbemins de fer de 
l'Etst a Paris" an und gab im Festsaal des X. Arrondlasement 
ein Woulthätigkeitsconcert, das einen herrlichen Verlauf nahm. 

Chormeister Reim dirigirte seine Sängerschaar mit 
Feuer und erreichte einen beispiellosen Erfolg. 



Frau P r o c h und Professor R. F i t z n e r begeisterten 
durch ihre künstlerischen Leistungen die Zuhörer und ernteten 
buchstäblich \iele Lorbeeren. 

Zum SchlnsH ergriff der Chornieister der französischen 
Eisenbahner- Vereinigung den Taktstock und die französischen 
Eisenbahusänger sangen vereint mit den österreichischen 
Collegen ^die blaue Donau" begleitet von dem vorzüglichen 
Orchester der französischen Eisenbahner. Ein nicht enden- 
wollender Beifall lohnte den Sängern ihre Darbietungen. Eine 
getnflthliche Zusammenkunft mit den französischen Collegen 
folgte hierauf und aus den vielen französischen Reden ver- 
nahm man oft das Wort „Fraternile - , das dep Ausdruck der 
gegenseitigen Gefühle bildete. 

Sectionschef E x n e r lud alle Oeaterreicher zu einer 
grossen Solree in sein Heim, bei dem die Kunstkräfte des 
Vereines, Frau Procli, Professor F i t z n e r und der Verein 
durch Solovorträge glänzten. 

Paris und die Ausstellung mit ihren Herrlichkeiten 
wurden natürlich in vollen Zügen genossen ; die Unormüdlich- 
keit der Sänger war anzustaunen ! Voller Befriedigung verlies« 
man endlich die schöne, rauschende Weltstadt. 

Nach einer Unterbrechung der Fahrt in Basel langton 
am 20. August 1. J. die Sänger wieder nach Znrücklegung 
eines 3618 km langen Weges wohlbehalten in Wien an. 

Dem Coinite, an der Spitze der Vorstand des Vereines 
Herr Oberinspector I'ror.h mit dem Stellvertreter des 
Vereines. Herrn 6. F i s c h m e i s t e r, gebührt das Verdienst, 
neue Länder dem Verein und seinen Mitgliedern erschlossen 
zu haben ; Meister Reim, der wackero Chormeister, führte 
seine Sängerschaarcn zu neuen Triumphen. 

Schriftführer Gross erwarb sich durch seinen Reise- 
führer die grössten Verdienste. Caasicr V y m 1 a t i 1 vollführte 
alle wichtigen Geschäfte des Detailarrangements und der 
Cassagebahrung im Verein mit dem allgetreuen Leitungs- 
mitglied K o va t s. 

Oberingenieur F o h m a n n besorgte den heiteren Theil 
mit seinen witzsprühonden Reden. 

Der Verein kann mit Stolz auf diese Reise zurück- 
blicken, die für jedeu einzelnen Theilnehmer stets eine Quelle 
angenehmster Erinnerungen bilden wird. L. R. S. 

Programm der 0. Tagung des Internationalen 
Eisenbahn-Congresaes in Paris. Das Programm für den 
internationalen Eisenbahncongress ist nunmehr definitiv fest- 
gestellt und lautet: 

18., 19. und 20. September: Einzeichnung der Mit- 
glieder beim Secretariate des permanenten Comit4 im Palais 
des CongW-s der Ausstellung. Bildung der Sectioocn. 

Donnerstag den 20. September: II Uhr Vor- 
mittags bis 2 Uhr Nachmittag: Empfang der Delegirten durch 
die Internationale Commisslon. 3 Uhr: Feierliche Eröffnung 
der ü. Tagung. Wahl des Präsidenten und des Bureau. Am 
Schlüsse der Plenarsitzung versammeln sich die einzelnen Sec- 
lioucn, nm ihr Bureau zu bestellen. 

Freitag und Samstag, 21. u nd 22. September: 
Vormittags um 9 Uhr und 2 Uhr Nachmittags Sitzungen der 
Sectionen. 

Sonntag, 23. September: Erholungstag. 

Montag, 24. September: 9 Uhr Vormittags und 
2 Uhr Nachmittags Sitzungen der Sectionen, 7V2 Uhr Abends 
Banquett, veranstaltet von den grossen französischen Eisenbahnen. 

Dienstag, 25. September: 9 Uhr Vormittags 
Sitzungen der Sectionen. 1 Uhr Nachmittags, Ausflug nach 
dem Schlosse Chantilly. Besuch des Museums Cond«. 

Mittwoch, 26. September: 9 Uhr Vormittags und 
2 Uhr Nachmittags Sitzungen der Sectionen. 

Donnerstag, 27. September: 9 Uhr Vormittags 
Sitzungen der Sectionen. 2 Uhr Nachmittags Plenarsitzung. 
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8',' L , Uhr Abends Galavorstellung, veranstaltet von den grossen 
französischen Eisenbahnen. 

Freitag. SH. September: 9 Uhr Voi mittags 
Sitzungen der Sectionen. 2 Uhr Nachmittags Plenarsitzung. 

Samstag, 20. September: f) Uhr Vormittag* 
Sitzungen der Sectionen. 2 I hr Nachmittags Plenarsitzung 
und Schliessung des CongTcsses. H Vhr Ahends Empfang der 
t'ongressmitglied'jr durch den Miulster der öffentlichen Arbeiten 
namens der Hegiernng. 

Ausserdem veranstalten die französischen Bahnen eine 
grosse Reihe von technischen Besichtigungen. Das Sekretariat 
des (oiigresses nmtirt vom 18. September an während der 
ganzen Dauer des Congresses im Cnngresspalasi der Aus- 
stellung. 

Jubelfeier der Ghelabahn. (Strecken Salzbnrg-Wörgl 
und Bischofshofen Selzthal). Znt Feier der am ."». August 1k75, 
also vor 25 Jahren stattgefunden«!! Vollendung, bezw. Er- 
ö(lnung der (iisahbabn vereinigten sich eine Anzahl der Bau- 
ingenieure dieser Hahn um zu diesem Zeitpunkte diese Hahn 
%u besuchen und mit alton Collegcn wieder zusammenzutreffen. 
Am :i. August 1. J. Abends trafen sie sich in Salzburg und fnliren 
am 4. August nach Zell a. S., wo sie vom Herrn Bezirks- 
hauptmann uud vom Herrn Bürgermeister herzlichst bogriisst 
wurden. Dortselbst fand ein Festmahl und ein Frühschoppen 
statt, bei welchem auf das Wohl St. Excellenz des Hurra 
Eisenbahnministers, der die Jubilara dadurch ehrte, dass er 
sich durch Herrn Sectionschef Ritter von Pichl er eigens 
vertiefen liess, auf das Wohl des genannten liebenswürdigen 
Herrn Sectionschefs, auf das fernere Wohl der Jubelbabn, auf 
die freundliche Gemeinde Zell am See nnd auf die alte 
Kameradschaft gotrunktn wurde. Herr Sectioiiaekcf v. Pichler 
dankt» in seinem und in Sr. Excellenz des Herrn Eisenbahn- 
ministers Namen und hob die hohe Bedeutung der technischen 
Arbeiten hervor, welche immer mehr und mehr allgemeine 
Anerkennung ändert und den Technikern zur hohen Ehre ge- 
reichen, uud betonte, dass dioaer Umstand Se. Excellenz den 
Herrn Eisenbahnminister, welcher die Techniker nnd ihre 
Werk« ausserordentlich hochschätze, sehr erfreue. Er trank 
auf das Wohl der Jubilare. 

Alle Festlichkeiten, welche von der liebenswürdigen 
Gemeinde Zell am Svfi vorbereitet waren, wie Scebetcuchtting, 
Feuerwerk, sowie der für den .">. Angiis.t geplante Ausflug 
in das Kaprunertbal, zur Sigmund Thun-Klamm und zur Kessel- 
fallalpe musäten des äusserst schlechten Wetters wegen 
unterbleiben. Doch vermochte dieser Unistand die fröhliche 
Laune der Theilnelnuer nicht zu stören und traten dieselben 
voll von freundlichen Erinnerungen nach allseits herzlichem 
Abschiede am 5. August die Heimreise an. 

Die Unftille nuf den österreichischen Eisenbahnen 
im Juni 1901). Im Monate Juni 1900 ereigneten sich auf 
den österr. Eisenbahnen nachverzeichnete, durch den Bahn- 
betrieb veranlasste Unfälle : 

Hievou bei per- 



Entgleisungen auf freier Bahn, 2 
in Stationen und 

Haltestellen . . 37 
Z ii s a m m e ii s t ö s s e und S t r e i- 

fnugen auf freier Hahn . . . . — 
in Stationen und 

lhlt-.-telteii . . 2U 

Sonstige Uu t'illlu 14") 

Zusammen . .210 



Bei diesen Unfällen wurden 



Zogen 

e 



11 



Reisende . 
Babnbedienstete. 
Fremde Personen 



getodtet verletzt 

— 6 

1 1 59 

1!) 25 



Zusammen 



21 



90 



Es entfielen daher auf je 910 (im Mai ]O04) Be- 
niebskilometer je 1 Getödteter und auf je 212 (im 
Mai 166) Betriebskilometer je 1 Verletzter, ferner auf je 
776.42:1 (im Mai 724 386) beförderte Personen je l Go- 
tödteter und auf je 181.166 (im Mai 119.681) beför- 
derte Personen je 1 Verletzter. 



CLUB-NACHRICHTEN. 



Da* gefertigt* Comile beehrt 
lti. September d. 



Sonntag, den 
auf den 



ich biemit, in 
J. stattfindenden 



dem 



Sohaaeeberg 

einzuladen, an welchem «neb die Angehörigen der Mitglieder 
von diesen eingeführte Oiste theilnchmen können. 

Dm Programm ist — vorbehaltlich etwaiger, durch die Clnb- 
zeitung sn vereinbarender Aeaderungen — in folgender Weise 
gesetzt : 
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1105 „ „ ab ) 
18-21 - » au 



Wien, Hauptxollamt 

„ Aspaagbabnhof 
Fuchan . 

Puchtaerg 



gbabnhof . . I 10 

, \ « 

1 *n i 7 

irg ab 9 h 



an *. 10 28 Abend« 
10-15 . 

M 
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In der Bahnhof-Restauration in Puehberg kann anf der 
Hinfahrt das Gabelfrühstück (Gullaseb 60 h, 1 Paar Frankfurter 28 b. 
) <ilas Bier 16 b, >/. Liter Wein 2« b>, auf der Rückfahrt das 
Abfnde«*en (1 Fleischspeise ca. 1 K) eingenommen werden-, 4a» 
gemeinschaftliche Diner fiudet im Hotel Hochscbneeberg 
um 3 Uhr Nachmittags statt. 

Vor dem Diner ist hinreichende Zeit in Ausflogen auf den 
W a i r i e g e 1 (ca. «/ s Stunde entfernt), anf den Kaisersteis 
(ca 1 Stunde) etc.; die Wege auf dem Schneeberg-Plateau sind frisch 
gebahnt und markirt. 

Der Ausflug findet nor dann statt wen n sieb 
mindestens 100 T h e i I n e hme r melden; die HOcbst- 
xanl ist anf 180 Personen beschränkt. 

Da die Fahrt via Sollenan erfölgt, so können bei der R 0 c k- 
fah rt die an der Sndbabnutrecke wohnenden Theilnehmer den von 
der Station Hochsclioeeberg nro r> Uhr 5 Minuten abgehenden 
regulären Zug, jedoch nur inr Fahrt nach Wr.-Nenstadt 
benutzen. 

Per Preis einer Karte für die Hin- und Rückfahrt Wien- 
Aapangbahnhof— Hocbscbueeberg einscbiiesslieh des Mittagessens 
betragt : 

Fttr Mitglieder 8 K 

„ deren Angehörige 10 „ 

„ Ton Mitgliedern eingeführte Gaste . . 14 , 

Der Kartenverkauf beginnt am Montag, den 3. September d. J. 
bei dsn unten angegebenen Verkaufsstellen*), und wird längstens 
am Freitag, den 14. September, bezw. früher, sobald die oben ange- 
gebene Theilnehmeranzabl erreicht ist, geschlossen. 

Die Excursions-Th'ilnebmer werden aufmerksam gemacht, dass 
es rathsam ist, sieb mit Rücksicht anf die Höbe des Scbnecberge* 
nnd die besonders bei der ROcktahrt zu gewartlgende niedrigere 
Temperatur mit wärmerer Kleidung vorzusehen. 

Der AudUhl; findet bei jeder Witterung statt ; Olubmitgliedtr 
er<cheiuen mit dem Club-Abzeichen. 

Das Excorslons- und GesclIIgkelts-ComH« 5 . 
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Die Schwebebahn Barnien-Elberfeld- 
Vohwinkel. 

Das Bestreben, dem drängenden Verkehrsbedürf- 
nisse durch Steigerung der Schnelligkeit der Personen- 
züge entgegenzukommen, hat in jüngster Zeit Ideen und 
Constructionen reifen lassen, welche bei aller Verblüffung, 
die sie bei ihrem Auftreten hervorgerufen haben, heute 
bereits über das Stadium der Versuche hinaus und zu 
bemerkenswerther Durchbildung gelangt sind, ja sich 
theilweise schon im praktischen Betriebe bewährt haben. 
Dass man neue Wege eingeschlagen hat, ist begreiflich. 
Glaubt man doch, mit der Dampflocomotive auf dem 
gewöhnlichen Oberbau über eine gewisse Grenze der 
Geschwindigkeit nicht hinausgehen zu dürfen, ohne den 
fürchterlichsten Gefahren in jedem Momente preisgegeben 
zu srin. Eine Richtung der Versuche geht dahin, durch 
elektrische Locomotiven auf gewöhnlicher Bahn die 
gewünschte hohe Geschwindigkeit zu erzielen, eine 
andere dnreh besondere Constrnction des Geleises die 
Gefahren hoher Geschwindigkeiten auszuschliessen. 

Die bisher mit elektrischen Locomotiven erzielten 
Resultate lassen die Meinung berechtigt erscheinen, dass 
auf diesem Wege das Ziel nicht zu erreichen sein dürfte. 
Anders aber die Versuche mit besonderen Geleise- 
construetionen, die sogenannten Einschienenbahnen, 
welche in zwei besondere Gruppen zerfallen : die Bahnen 
mit abgestützten Wagen und die Schwebebahnen. 

Die Vorläufer der hängendeu Einschienenbahn, der 
Schwebebahn, fallen bereits in das Jahr 1821, in welchem 
Robinson P a 1 m e r ein Einschienensystem zur Beförderung 
von Lasten in Tragkörben mit thierischer Kraft errichtete. 
Seitdem wnrde das System sowohl in England, als in 
Amerika verschiedenartig variirt, bis es endlich jüngstens 
durch die Langen'sche Schwebebahn Barmen-Elberfeld- 
Vohwinkel eine weitgehende praktische Verwendbar- 
keit fand. 



Je nach der Lage des Schwerpunktes des Fahr- 
zeuges in Bezug auf die Tragschiene lassen sich die Ein- 
schienenbahn-Systeme in drei Gruppen theilen, und zwar : 

1. Schwerpunkt des Wagens über der Schiene : 
System L a r t i g u e nnd System Beyer; 

2. Schwerpunkt des Wagens neben der Schiene : 
System Cook nnd Dietrich; 

3. Schwerpunkt des Wagens unterhalb der Schiene : 
System Enos, System Perlay-Haie und System 
Langen. 

Die Nachtheile des L a r t i g u e'schen Systems 
sind: die etwa 1 m hohe Schranke, auf welcher die 
Fahrschiene liegt, hemmt den Verkehr zwischen den beiden 
Seiten der Strecke ; der ganze Oberbau muss an Strassen- 
kreuzungen drehbar construirt sein, um die Querstrasse 
freigeben zu können; leichte Möglichkeit von Ent- 
gleisungen bei nicht vorsichtiger Bedienung der Unter- 
brecbungsstellen des Bahnkörpers. Als Vortheile dieser 
Constrnction gelten dagegen : absolute Sicherheit gegen 
Entgleisung auf der nicht unterbrochenen Strecke ; ein- 
faches Ausgleichen von Bodenunebenheiten durch ver- 
schieden hohe Tragbücke und geringes Raumerfordernis für 
den Bahnkörper. Für städtische Hochbahnen eignet sich 
System, weil es scharte Krümmungen gestattet und keine 
Plattform hat, demnach die Strassen nicht verfinstert. Das 
in den Grundprincipien gleiche System Behr (Liverpool- 
Manchester) besitzt ausser den Fahrschienen noch vier 
Stützschienen. 

Das System Beyer steht in Bezug auf Einfachheit 
der Anlage den verwandten Constructionen Lartigue 
und Behr nach. Gegenüber den letztgenannten hat Beyer 
die Stützrollen nicht unterhalb, sondern oberhalb der 
Tragschienen situirt, wodurch die Gesammtanlage eine 
ganz andere wird. 

Bei C o o k und Dietrich ist eine gegen die 
Wagen-Schwerlinie excentrische Aufhängung der Wagen 
zu finden, weshalb hier auch nur eine einseitige, auf 
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Seite des Uebergewtcbtes befindliche Absetzung der 
Wagen nöthig wird. 

Die Lange n'sche Schwebebahn, welche den 
Standhochbahnen gegenüber sowohl für den Nah-, als 
auch für den Fernverkehr bedeutende und ausschlag- 
gebende Vorzüge aufweist, ist eine eiuschienige Hochbahn, 
bei welcher die Schiene von Eisenconstructionen getragen 
wird und die Wagenkasten unterhalb der Räder an diesen 
frei schwebend hängen, wobei jegliche Stützschiene ver- 
mieden ist. 

Man hat bei den vorher erwähnten Systemen die 
Seitenkräfte, die hauptsächlich beim Befaliren von Ourven 
entstehen, also die Centrifugalkräfte insbesondere, durch 
seitliche AbStützungen der Wagen aufgenommen, weil 
man hiednrch jede Schwankung der Wagen noch mehr 
als bei Standbahnen vermeiden wollte. Durch solche An- 
ordnungen gehen aber gerade die Hauptvorzüge, die eine 
Hängebahn durch das freie Ausschwingen entfalten kann, 
verloren, und ist dieses seitliche Festklemmen derhängenden 
Wagen von anderer, fachmännischer Seite nicht einmal 
als unbedenklich für die Sicherheit des Betriebes erachtet 
worden. 

Bei all den bezüglichen Versuchen mit schwebend 
fahrenden Wagen kam man zu dem Resultate, dass 
das freie Hangen der Wagen und die Möglichkeit des Aus- 
schwingens ohne Beeinträchtigung der Sicherheit gerade 
der Hauptvorzug der Schwebebahn ist. 

Auch der stärkste Wind übte bei den Versuchen 
keine merkliche Wirkung auf die frei hängenden Wagen, 
und sie vom Inneren aus zum Schwingen zu bringen, 
gelang auch grossen Anstrengungen der Insassen nicht. 

Es ist also nur die beim Durchfahren der Curven 
auftretende Centrifugalkraft, welche ein seitliches Neigen 
der Wagen hervorruft, das aber, wie selbstverständlich, 
von den Insassen gar nicht bemerkt wird, da sie ja 
selbst dieselbe Lage wie die Wagen einnehmen müssen. 
Versuche haben ergeben, dass bei einer seitlichen Neigung 
des fahrenden Wagens um 25° die Insassen mit 
geschlossenen Beinen stehen konnten, ohne das Gefühl des 
Schwankens zu haben. Hört die Centrifugalkraft wieder 
langsam zu wirken auf, was durch entsprechende Ueber- 
gangscurven leicht zu erreichen ist, so nehmen die 
Wagen unmerklich die senkrechte Lage wieder ein, und 
Schwankungen sind ganz vermieden. 

Der Patentanspruch von Eugen Langen ist trotz 
der Angriffe von gegnerischer Seite schliesslich im vollen 
Umfange anerkannt worden, wobei der Haupterflndnngs- 
gedanke, wie folgt, zusammengefaßt wurde : 

.Mit der Hochbahn mit freischwebeud hangenden 
Personenwagen wird bezweckt, an verhältnismässig leicht 
gebauten Trägern hängende lange Personenwagen durch 
entsprechende Gestaltung der Träjrer und Wagen zu be- 
fähigen, engste BahnkrUmmungen leicht, sicher und sauft 
zu durchfahren, ohne dabei die Schienenträger im 
gewöhnlichen Betriebe merklich auf Verdrehung zu 
beanspruchen." 



Gegenüber den Standhochbahnen, welche als Stadt- 
bahnen eine besonders ausgiebige Strassenbreite für die 
schweren nnd breiten Constmctionen ihrer Anlage be- 
anspruchen, ist es möglich, die Langen'sche Schwebebahn 
als schmale, luftige Constrnction durch ziemlich beengte 
Strassenzüge zu führen. Die Trace vermag auch den 
engsten Krümmungen der Strassen zu folgen, ohne das* 
in den entstandenen Curven die Fahrgeschwindigkeit 
vermindert werden raüsste. 

Ist auch ein Entgleisen der Wagen an und für sich 
ausgeschlossen, so kann man auch noch den Schienen- 
träger von unten mittelst des Hängebtlgels oder mittelst 
Gegenrollen umfassen, so dass ein Abheben der Laufräder 
von der Schiene unmöglich wird. 

Die ruhige Fahrt der Schwebebahn ist im Gegen- 
satze zu den gewöhnlichen Eisenbahnen nicht von der 
Regelmässigkeit der Spurweite, der Schienenhöhenlage etc. 
abhängig. 

Zudem ist die Construction einer zweigleisigen 
Schwebebahn etwa nur von der halben Breitenausdehnung 
der einer nur eingeleisigen, gewöhnlichen Hochbahn. 

Allen diesen Vortheilen, insbesondere der Möglicb- 
keit der Anwendung grosser Geschwindigkeiten auch in 
engen Krümraungen, zufolge eignet sich die Langen'sche 
Schwebebahn auch für den Fernverkehr uud zwar haupt- 
sächlich dort, wo es Bich um beschleunigte Ueberwindnng 
grösserer Entfernungen ohne Unterbrechung handelt. 

Durch Anwendung der Schwebebahn könnte man 
die Leistungsfähigkeit bestehender Bahnanlagen durch 
Führung der Schwebebahntrace oberhalb des alten Bahn- 
körpers (durch Ueberbanung des letzteren) ohne nenen 
(imnderwerb vervielfachen. 

Freilich hat die. Schwebebahn auch ihre Nachtheile 
aufzuweisen, von denen wohl die Unmöglichkeit des 
Ueberganges der Wagen auf gewöhnliche Strassenbahn- 
geleise unangenehm empfunden werden müsste, wenn sich 
nicht darauf hinweisen Hesse, dass auch bei specielleu 
Standhochbahuanlagen der Verschiedenheit der Betriebs- 
verhältnisse wegen ein derartiger üebergang nicht durch- 
geführt wird. 

Als weiterer Nachtheil der Schwebebahn muss die 
Unmöglichkeit des Atissteigens der Passagiere aus einem 
auf freier Strecke hängengebliebenen Wagen genannt 
werden In fast allen diesen Fällen handelt es sich aber 
doch nur darum, die Fahrgäste in einen anderen Zug um- 
steigen und die Fahrt fortsetzen, beziehungsweise die 
Rückfahrt antreten zu lassen, was man auch hier bewerk- 
stelligen kann, da sich das Umsteigen in einen auf dem' 
selben oder dem Nebengeleis angeschobenen zweiten Wagen 
leicht ausführen lässt. Hiezu lässt sich noch bemerken, 
dass sich derlei Störungen Dank der Construction der 
Bahn wohl selten ereignen dürften und eine länger an- 
haltende Störung sich nicht auf beide Geleise (einer zwei- 
geleisigen Linie) erstrecken kann, da Speise- sowie Contact- 
leitungen für beide tieleise vou einander streng getrennt 
siud. 
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Der Erfinder dieses neuen Bahnsystenis, Geh. 
Commercienrath Eugen Langen in Köln traf bereit« 
1893 Vorbereitungen zu dessen Ausführung. Im Jahre 1805 
nahm bereits die Continental e Gesellschaft für 
elektrische Unternehmungen in Nürnberg die 
Leitung und Durchführung der Schwebebahn-Unter- 
nehmungen in die Hand. Die constructive Ausbildung der 
Schwebebahnwagen stammt von der Eisenbahnwairgon- 
Fabrik van der Zypen & Charlier in Köln-Deutz, 
die elektrische Einrichtung der Bahn wie der Wagen ist 
von der Elektricitäts-Actien- Gesellschaft vormals Schlickert 
& Co. in Nürnberg ausgearbeitet worden. 

Schon an der im Jahre 1893 in Deut* angelegten 
und in Betrieb gesetzten zweischieiiigen Versuchsstrecke 
zeigte sich, trotz der noch wenig ausgebildeten Detail- 
Constructionen, der Vorzug der Schwebebahn gegenüber 
der Standbahnen. Gleichzeitig mit diesem Projecte wurde 
einer, von den beiden Städten Elberfeld und Barmen ge- 
wählten Sachverständigen-Commission auch ein Standhoch- 
bahn-Entwnrf zur Prüfung vorgelegt, von welchen Systemen 
nach eingehenden Vergleichen beider dem ersteren ent- 
schieden der Vorzug gegeben wurde. An von der Conti- 
nentalen Gesellschaft für elektrische Unternehmungen 
mittlerweile veranstalteten Versuchen mit einer normalen 
einschienigen Schwebebahn, sowie mit einer besonderen 
Versuchsstrecke für leidite, billige Schwebebahnanlagen 
ersah man, dass alle die an der zweischienigen Schwebe- 
bahn wahrgenommenen Vorzüge in noch erhöhterem Maasse 
bei der einschienigen zu finden sind. 

Diese ebenfalls in Deutz errichtete Versuchsstrecke 
für leichte Schwebebahnanlagen ist von einfachster und 
dabei doch ganz sicherer Construction. Die Bahn, welche 
Steigungeu bis 1:6 aufweist, wird von einein I-Ti*ger 
gebildet, welcher die Fahrschiene tragt. 

Je zwei vom Boden ans schief gestellte und ober- 
halb des Tragers sich vereinigende Stützen (eiserne 
Bohren oder Holzpfähle) haben in ihren Verbindungs- 
punkten in Gelenken hängende Bügel, an deren unterem 
Ende die Schienenträger befestigt sind. Die Strecke wird 
trotz der vorkommenden Steignng von 1 : ♦> durch Züge, 
bestehend aus einer Locomotive und zwei vollbesetzten 
Wagen mit Sicherheit befahren, wozu man die Adhäsion 
zwischen Schiene und Rad dadurch vergrösserte, dass 
unterhalb des Schieneuträgers eine zweite Schiene ange- 
bracht wurde, gegen welche *on unten ein Gegeurad 
gepresst wird, wodurch der Raddruck bedeutend erhöht 
werden kann. 

Zum Ueberwindeu noch grösserer Steigungen, wozu 
die als Adhäsionsbahu gedachte Schwebebahn nicht aus- 
reichend wäre, lässt sich letztere als Zahnradbahn aus- 
bilden, indem statt der unteren glatten Gegenschiene eine 
Zahnstange in Anwendung gebracht wird, auf welche 
sodann entsprechende Zahnräder als Triebräder abrollen. 
Es lässt sich leicht erkennen, dass gewisse Nachtheile 
der gewöhnlichen Zahnradbahnen hier in Wegfall kommen; 
so ist ein Verlegen der Zahnstange durch Fremdkörper 



(Steine etc.) sowie ein Ansspringen des Zahnrades aus 
der Stange unmöglich. 

Auch Seilantrieb kann für Schwebebahnen mit 
Personenbeförderung leichterer Constrnction ausgenützt 
werden. Eine derartige kleine Bergbahn wird bereits in 
Loschwitz bei Dresden gebaut. Sie ei'stcigt auf eine Länge 
von 2^0 m eine Höhe von rund 80 m. 

Nachdem gegen Ende 1894 aus der Concurrenz der 
beiden begutachteten Stadtbahnprojecte Barmen — Elber- 
feld — Vohwinkel das Schwebebahn project nach E. Langen's 
System den unbeschränkten Sieg davongetragen, konnte 
doch nicht sofort zum Bau dieser Linie geschritten werden, 
da eist am 31. October 169i; die staatliche Concession und 
am 17. December 1897 das Enteignungsrecht zwecks 
Ausführung dieses Projecte* erlangt wurde. Die zwei- 
geleisige Hochbahn Barmen- Elberfeld— Vohwinkel nach 
dem einschienigen Sihwebebahnsystein Eugen Langen ist 
die erste öffentliche Schwebebahn-Anlage für Personen- 
beförderung. 

Der erste Entwurf für diese Linie ist bereits im 
Jahre 1S93, jedoch noch nach dem ursprünglichen zwei- 
schienigen System gemacht worden. Nach den bis Ende 
des nächsten Jahres gemachten Erfahrungen mit der Ein- 
schienenbahn Langen's einigten sich aber sowohl die 
betreffenden Stadtverwaltungen, wie auch die betheiligten 
Behörden Aber die Ausführung der Bahu nach der 
wesentlich günstigeren einschienigen Constrnction. 

Die gesammte Anlage veigab die Contiuentale 
Gesellschaft für elektrische Unternehmungen in General- 
unternehmung an die Elektricitäts-Actiengesellscbaft, 
vormals Schlickert & Co in Nürnberg. Diese wieder 
beauftragte die vereinigte Maschinenfabrik iu Augsburg 
und Maschinenbau-Gesellschaft Nürnberg mit dem ge- 
sammten eigentlichen Bahnbau und die Eisenbahnwaggon- 
fabrik van der Zypen und Charlier in Deutz mit der 
Lieferung der Wagen. 

Die erste Theilstrecke konnte bereits im Jänner 1899 
zu Versuchsfahrten beuützt weiden, und ist auch seitdem 
in Betrieb genommen worden. Die erste Hauptstrecke, 
etwa 7*5 km lang, vom Bahnhof Vohwinkel bis über den 
Bahnhof Döppersberg in Elberfeld hinaus, soll heuer noch, 
die ganze Linie aber in zwei Jahren dem öffentlichen 
Verkehre übergeben werden. Die Bahn hat eine Länge 
von 13-3 km, geht vom Bahnhofe Barmen-Rittershausen 
aus, folgt dem Laufe der Wupper mitten durch die 
Industriestädte Barmen und Elberfeld, verlässt vor 
Sonnborn den Fluss, worauf die Trace, die durch letztge- 
nannten Ort und Vohwinkel führende Hauptstrasse ver- 
folgt und unweit des Staatsbahnhofes in Vohwinkel 
endigt. Auf dieser Strecke befinden sich 18 Haltestellen. 

Die Curven der Hatiptgeleise haben im Allgemeinen 
90 m Halbmesser. Andere wenige Krümmungen sind von 
geringerem, eine von 3<> m Radius. In den Nebengeleisen 
kommen Bogen mit einein Radius von 8 m vor. 

Die maximale Steiguug von 45°/, l0 , sowie die 
Krümmungshalbmesser der Hauptstrecke sind derart ge- 
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wählt, dass an keiner Stelle derselben die Geschwindigkeit 
verringert zu werden braucht. 

Vorderhand ist für den Betrieb eine grösate Fahr- 
geschwindigkeit von 50 km pro Stunde bestimmt worden 
woraus sich, die Aufenthalte eingerechnet, eine stündliche 
Zugsgeschwindigkeit von noch 35—40 km ergibt, trotz- 
dem die Entfernung der Stationen im Durchschnitt 
weniger als 70<> m beträgt. 

Die grösste Fahlgeschwindigkeit lässt sich in ganz 
kurzem Zeiträume nach dem Anfahren (.in 10—15 Secunden) 




Fig. 2. Stufen der LangenVIim Schwebebahn. 



| Die Bahn wird ihrer ganzen Länge nach von eisernen 
" Stützen getragen, welche über der Wupper einheitlich 
| als paarweis gegeneinander schräggestellte, über den 
| Hauptstrassen von Sonnborn und Vohwinkel aber als 
_ portalfönnige Stützen ausgebildet sind. Diese Bahnträger 
J sind theils feste Joche, welche den gesammten Längsschub 
| der Bahn aufnehmen, theils Pendelstützen, welch letztere 

* bei Verschiebungen der Babnconstruction in der Längs- 
■% rieht ung infolge Teiuperaturveränderungen entsprechend 
t nachgeben können. 

5 In der Mitte zwischen je zwei festen Jochen be- 
I findet sich eine Ausgleichsstelle für vorkommende Ver- 
£ Schiebungen. Eine dritte zweckmässige Stützeniorm, die 
» Einzelstütze, kommt zwar bei der hier in Rede stehenden 

* Bahnlinie nicht vor, doch eignet sich dieselbe, architek- 
g tonisch jedenfalls am schönsten wirkend, besonders tut 
jj freie Plätze, sowie für die Mitte sehr breiter Fahr- 
g Strassen. 

J3 Für den über der Wupper geführten Bahntheil er- 
scheint die Anordnung der schrägen Stützen bei der 
^ Höhe der Bahn und der Breite des Flussbettes, welche 
£ längs der Bahntrace zwischen 15 und 40 in variirt, (die 
Stützen gehen von den Ufern aus) am zweckmässigen, 
weil solche nur sehr wenig auf Biegung, also fast nur 
auf Druck beansprucht werden, weshalb sie durchwegs 
leichter gehalten sein dürfen. 

Bei Anwendung der Portalstützen wird der Fahr- 
damm der Strasse für (las Fuhrwerk gänzlich frei ge- 
halten, und nehmen die Stützen auf den Bürgersteigen 
kaum mehr Platz ein, als die stiassenlaternen oder die 
Masten der elektrischen Leitungen. 

Es können aber sowohl die Laternen als auch die 
Drähte der elektrischen Strasseubahnleitungen an die 
Stützen der Schwebebahn befestigt werden. Die Spann- 
weiten zwischen den Stützen betragen im Durchschnitt 
30 DL 
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Das die Stützen verbindende Tragweik ist der 
ganzen Strecke nach einheitlich construirt. Das zwischen 
den Tragschienen gelegene, 4 in breite Feld des Trag- 
werks ist auf 2 m Breite als Revisionssteg hergerichtet, 
wozu ein Belag von Bohlen oder Latten, welcher weder 
das Regenwasser sammelt, noch die darunterliegende 
Strasse zu stark verdunkelt angebracht wurde. 

Die Schienenträger haben I-Form, tragen auf der 
oberen Flansche die Fahrschiene, während die untere 
Fläche derselben nach einem aus dem Schienenkopf be- 
schriebenen Kreise abgerundet ist, wodurch trotz unbe- 
hinderten Ausschwingens des Wagens die den Schienen- 
träger umfassenden Theile in jeder Lage des Wagens 
ein Entgleisen desselben unmöglich machen. 



die Wagen, ohne den Betrieb auf den Hanptgeleisen zu 
stören, unter der Bahn hindurch geführt werden können, 
und mtlndet hierauf wieder in das Hauptgeleis. 

Die Haltestellen der Barmen-Elberfeld-Vohwinkel 
Schwebebahn haben durchwegs Aussenbahnsteige. Man 
kann eine Schwebebahnstation naturlich auch mit Mittel- 
perrons aasbilden. Die Aussenperrons benöthigen zwar 
mehr Personal, doch kann man in diesem Falle die 
Geleise unverändert durch die Haltestelle zwischen den 
Perrons hindurchführen. Die Schwebebahnsteige erreichen 
eine verhältnismässig geringe Höhe, welche aus der 
hängenden Anordnung der Wagen auf der Bahn hervor- 
geht. So haben die Treppen, die zu den Perrons der be- 
schriebenen Bahn führen, meist nur 45 m Höhe. 




Fig. 3 Seitenansicht der Schwebebahn aber der Wupper. 



Die hier benützten H a a r ra a n n "sehen Blattstoss- 
schienen sind mittelst Unterlagsplatten und Filzunterlage 
an den Träger befestigt. 

Die Hauptgeleise haben gar keine Uuterbrechungs- 
stellen und bilden, da an beiden Enden der Bahn Rück- 
keluschleifen von 8 m Halbmesser die geraden Geleis- 
enden miteinander verbinden, einen ununterbrochenen 
Schienenring. Weichen (u. zw. sogen. Kletterweichen) be- 
Huden sich ausser an beideu Enden der Bahn noch beim 
zoologischen Galten in Elberfeld, welche auf eine Rück- 
kehrschleife führen, nm einem Theil der Wagen, ohne 
dass dieselben bis nach Vohwinkel zu fahren brauchen, 
die Rückfahrt zu ermöglichen. Das Weichengeleis senkt 
sich hiebei nach Abzweigung vom Hauptgeleise so, dass 



Am Ende der Bahn in Vohwinkel ist der Betriebs- 
bahnhof Mannt grossem Wagenschuppen situirt. Im Erd- 
geschoss des letzteren befinden sich Strassenbahnwagen 
der anschliessenden Strassenbahnlinien, sowie eine ge- 
meinsame Reparaturwerkstätte. Der Bahnhof enthält zwei, 
das Hin- und Rückfahrt geleise verbindende Rückkehr- 
schleifen, an deren vier Enden Weichen angeordnet sind. 
Die Wagenremise enthält in der ersten Etage acht 
Schwehebahngeleise ; mit Ausnahme der beiden mittleren 
sind je zwei derselben durch concentrische Bögen mit- 
einander verbunden. Vor dem Schuppen ist in jedem 
Hauptgeleis eine Schleppweiche angebracht, welche diese 
mit je vier Reinisengeleisen verbinden kann, so dass die 
Wagen aus jedem (Jeleis der einen Remisenseite (nur über 
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diese Schleppweichen) in jedes der anderen Seite gerollt 
werden können, wodurch das Rangiren der Wagen 
wesentlich erleichtert wird. 

Die Wagen, welche 50 Personen fassen, haben 
30 Sitzplätze. Ein Drittel hieran entfällt auf die 
I. Classe und einen Abiheil für Nichtraucher. Vorläufig 
wird mit einzelnen und mit zwei Wagen gefahren. Doch 
sind die Haltestellen für Züge von vier Wagen eingerichtet; 
mit vier Wagen ergibt sich bereits eine Leistungsfähigkeit 
pro Stunde von fiOOO beförderten Personen nach jeder 
Richtung Alle Wagen sind Motorwagen. 

Jeder Wageu hängt an zwei Drehgestellen, deren 
Abstand 8 m beträgt. Jedes Drehgestell besitzt zwei 
Laufachsen, bezw. Räder mit je zwei Spurkränzen. 
Sämmtliche Rüder aller Wageu eines Zuges werden an- 
getrieben. 




Fig. 4. Iniirre» eine» Wagen*. 



Zwischen den Laufachsen ist ein elektrischer Motor 
angebracht. Der Drehgestellrahmen umgreift den Schienen- 
träger und die Schiene mit so geringem Spielräume, dass 
sowohl ein Abgleiten der Räder von der Schiene, als 
auch ein Loskommen des Wagens von der Bahn infolge 
Bruch irgend eines tragenden Wagenconstrnctionstheiles 
unmöglich ist. 

Der den Motoren zugeführte Strom hat 500 Volt 
Spannung. Jeder Motor leistet im Maximum 3t; Pferde- 
stärken. Zum Zwecke der Leistungsänderungen können 
die Motoren parallel oder hintereinander geschaltet, 
ebenso Widerstände ein- oder ausgeschaltet werden. Der 
elektrische Strom wird der Contaclleitung mittelst Schleif- 
contacten entnommen. 

Wie die bisherigen Versuche gezeigt haben, ist der 
Stromverbrauch der Schwebebahnen wegen der geringen 
Reibungswiderstände bei weitem minder, als bei ge- 
wöhnlichen elektrischen Strassenbahnen, so dass erstere 
pro Platzkilometer bei der dreifach grösseren Geschwindig- 



keit, kaum mehr Strom aufbrauchen als letzten? bei der 
einlachen Fahrgeschwindigkeit. 

Die Wagen können auf vierfache Weise gebremst 
werden, u. zw. i 

Durch eine Luftdruckbremse, nach System Westing- 
house. welche von oben auf die Laufräüer wirkt und 
vom Führerstande aus bethätigt wird: 

durch eine Handbremse, die auf das Gestänge der 
Luftdruckbremse wirkt und vom Führer, sowie vom 
Schaffner gehaudhabt werden kann; 

durch eine elektrische Bremse; 

durch eine elektrische Rückstrombremse (als Noth- 
bremse). 




Fig. 5. Aururingra rlnr» Wageas. 

Die Einrichtung eines selbstthätigen Blocksystems 
ermöglicht eine zweiminutliche Zugfolge. Auf freier 
Strecke hat der ZngsfUhrer auf kein Signal zu achten, 
da ihm in jeder Haltestelle durch ein Ausfahrtssignal 
augezeigt wird, ob die vorliegende Strecke und die 
nächste Station frei ist. 

Die Herstellungskosten einer solchen Schwebebahn 
richten sich natürlich hauptsächlich nach den jeweiligen 
Eisenpreisen. Die Kosten für die elektrische Ausrüstung 
und die des Wagenmaterials kommen den bei elektrischen 
Standbahnen annähernd gleich. 

Die Bahnconstrnction der Barmen - Elberfelder 
Schwebebahn wiegt trotz der angenommenen Beförderung 
beliebig langer Züge von schweren, 50 Personen 
fassenden Wagen und trotz der im Mittel 30 m messenden 
Spannweite zwischen den Trägern sarami den Stutzen 
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auf der Wuppersirecke nur 1140 kg, auf der Land- 
strecke uur 1065 kg pro laufendeu Meter. 

Die Kosten der Schwebebahn Barmen— Elberfeld- 
Vohwinkel stellen sich einschliesslich der Haltestationen 
und Fundamente, exclusive Waggons und elektrischer 
Einrichtung, bei den gegenwärtigen Kisenpreisen auf 
350.000 bis 600.000 Mk. für den Ti acenkiloineter. 

Die Gesammtkosten einschliesslich voller Aus- 
rüstung wurden pro 1 km zweigeleisiger Bahn auf 
700.000 Mk. veranschlagt 

Die continentale Gesellschaft für elektrische Unter- 
nehmungen in Nürnberg hat in Paris (Vincennes) eine 
«Om lange L-angen'sche Schwebebahnstrecke ausgestellt, 
welche auf drei Kinzelnstützen ruht und aus zwei Brücken 
besteht, wie solche bei der Bahn Bannen-Elberfeld ver- 
wendet weiden. 

Die Firma hat für ihre Ausstellung die Goldene 
Medaille erhalten. 

Man kann aus all den Betrachtungen die Ueber- 
zeugung gewinnen, dass im Allgemeinen ein Schwebebahn- 
project sowohl die technischen als auch eventuelle 
finanzielle Schwierigkeiten leichter überwindet, als ein 
Staudbahnproject unter denselben Anspielen. Denkt man 
nun noch an die speeifischen Vortheile, welches dieses 
System den gewöhnlichen Standbahnen gegenüber auf- 
weist, so kaun man, ohne auch nur etwas zu viel gesagt 
zu haben, der Lauge n'schen Schwebebahn eine grosse 
Zukunft voraussagen. Vielfach wird es nur die Anwendung 
dieses Systems überhaupt gestatten, dass der allseits ge- 
hegte Wunsch, zwischen zweien oder mehreren bestimmten, 
besonders stark frequentii teu Punkten innerhalb eines 
Stadlgebietes ein rasches und leistungsfähiges Verkehrs- 
mittel zu besitzen, endlich erfüllt wird, da er bisher mangels 
eines entsprechenden Systems, welches sich den örtlichen 
Verhältnissen anpassen Hesse, nicht verwirklicht werden 
konnte. 

Doch darf auch behauptet werden, dass nicht allein 
das Hflusermeer mit seinen mehr oder weniger beeugten 
Strassenzügen der Boden für ein Gedeihen der Langen- 
sehen Erfindung ist; vielmehr wird sich dieselbe auch im 
freieu Gelände als Fernbahn und speciell als Schnellbahn 
für den Fernverkehr, ein weites Feld erobern. Vielleicht 
dauert es nicht mehr so lange, dass man auf Strecken, 
die nach hundeilen von Kilometern bemessen werden, 
die Lauge n'schen Schwebewagen als gauz selbst- 
ständiges Verkehrsmittel auf neuen Liuien oder als Be- 
gleiter jetziger Normalbahnen, deren Frequenz mit diesen 
theilend, an ihrer hohen, luftigen Balm sausend dahin ] 
rollen wird erblicken können. 



Das neue Uesetz über Bau und Betrieb von 
Privat-Ktacnbahnen in Rumänien. 

(Schlnss.) 

Art. 7. Die in der Conceisionsurkunde festgestellten 
Tarife können nur mit Zustimmung det Hinisterrathe« erhöht 
werden. Die Tarife, welche unter gleichen Bedingungen für 



alle Reisenden und Verfrachter zur Anwendung gelangen 
Köllen, sowie deren Abänderungen Bind gehörig zu verlant- 
baren. Jede Tariferhöhung darf erst drei Monate nach ihrer 
Knndmachnng in Kraft treten. Dl« Fabrorduungnn für die 
Personenzüge müssen dem Ministerium für öffentliche Arbeiten 
zur Genehmigung vorgelegt werden. Sollte die diesbezügliche 
Entscheidung im Zeiträume von längstens einem Monat nicht 
erfolgt sein, so tritt der Fahrplan in Kraft. 

Art. 8. Die Fahrgeschwindigkeit der Züge wird von 
der betriebfilhreuden Verwaltung festgesetzt, darf jedoch das 
vom Ministerium der Öffentlichen Arbeiten bestimmte Höchst - 
ausmass nicht überschreiten. 

Art. 0. Alle Bauprojecte sind vor ihrer Ausführung 
dem Ministerium der öffentlichen Arbeiten vorzulegen, welches 
sich in längstens drei Monaten, vom Tage der Vorlage an 
gerechnet, äussern wird, ob dieselben den Vorschriften be- 
züglich der öffentlichen Sicherheit entsprechen. Wenn wahrend 
der Betrlebsfllhrung die Erhaltung dor Bahn oder des rollenden 
Materials nicht in der Weise erfolgt, dass jede Gefahr für 
die Betriebssicherheit, als beseitigt erscheint, so steht dem 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten auf Grund einer tech- 
nischen Untersuchung das Recht zu, den Betrieb für so lange 
einzustellen, bis alle von ihm verlangten Verbesserungen 
seitens des Betriebführenden durchgeführt sind. 

Art. 10. Die Verwaltungen dieser Bahnen sind bei 
Strafe de» Verlustes der t'oncession verpflichtet, sich bezüglich 
des Betriebes ihrer Linien den seitens des Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten mittelst königlichen Decretea verlautbarten 
Bestimmungen der Betriebsordnung und der Vorschriften für 
öffentliche Sicherheit zn unterwerfen. Diese Bestimmungen ent- 
halten auch Vorschriften bezüglich dor periodischen Prüfung 
aller mechanischen Einrichtungen und des rollenden Materials. 

Art. 11. Im Kriegsfälle hat dor .Staat das Recht, alle 
von der Militärverwaltung bezeichneten Liuien für die ganze 
Dauer des Krieges zu besetzen und deren Betrieb zu führen. 
Den Elgenlbüniero dieser Bahnstrecken wird ausser der 
Schadloshaltung für allenfalsige Beschädigungen auch noch 
eine Entschädigungssumme für die Einnahmen der Linie, welche 
einer Einnahme- Durehsclmittszlfler der drei letzten Jahre vor der 
Besetzung entspricht, gewährt. Dieso Durchschnittsziffer wird 
in der im Art. 17 dieses Gesetzes angegebenen Welse erhoben. 

Art. 12. Nach dreissigjährigom Betriebe bezieht der 
Staat aus dem Reingewinn der Bahn, abzüglich einer Capltals- 
verzinsnng von 5 vom Hundert und höchsten« 2 vom Hundert 
für die Amortisation einen Antheil von 20 vom Hnndert. 

Art. 13. Wenn bei Feststellung dieses Antbeiles 
Meinungsverschiedenheiten entstehen, so ist die Bahnverwal taug 
verpflichtet, dem Ministerium der öffentlichen Arbeiten im 
ersten Viertel eines jeden Jahre» die Hanptbilanz für das ab- 
gelaufene Betriebsjahr, sowie jederzeit alle Bücher oder 
sonstige Documente, deren Vorlage gewünscht wird, zu unter- 
breiten. 

Art. 14. Nach neunzigjährigem Betriebe geht die Bahn 
ohne jede Entschädigung in den Besitz des Staates über. Der 
Werth des rollenden Material« wird auf Grund einer beson- 
deren Abschätzung vergütet. 

Art. 15. Der Ablösungspreis dos rollenden Materials 
wird von einer fUnfglicdorigen Abschätzungscommission fest- 
gestellt. Vier Mitglieder dieser Commission bilden zwei vom 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten ernannte, sowie zwei 
seitens der Bahuverwaltung namhaft geinachte Ingenieure. Das 
fünfie Mitglied ist ein durch das Los zu bestimmender Richter 
des ApjiellationsgAriehtshofes des betreffenden Gerichta- 
sprengels. 

Art. 16. Nach dreissigjährigem Betriebe hat der Staat 
das Rückkaufsrccht für diejenigen Bahnlinien, welche einen 
allgemeinen Charakter haben. 
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Art. 17. Der RUckkanfsprcls wird von einer laut den 
Bestimmungen de« Art. 15 zusammengesetzten Comm Ission auf 
Grund des Schätzungswerts der Butten und Einriebtungen 
im Zeitpunkte des Ankaufes, sowie des durchschnittlichen Rein- 
erträgnisses der letzten fünf Betriebsjahre festgestellt. 

Art. 18. Die freiwillige üebertragung der Concession 
sowie die Vereinigung verschiedener Linien kann nur mit Zu- 
stimmung der Regierung erfolgen. Wenn die Betriebsführung 
einer Linie entweder von den Concessionäreu oder den Be- 
triebsbereebtigten eingestellt wird, so mit die Bahn ohne jede 
Schadloehaltuog an den Staat. In diesem Falle hat der Staat 
das Recht, das rollende Material anzukaufen. Die Vollzugs- 
Vorschriften diese« Gesetzes werden die Falle klarlegen, in 
welchen die Betriebsführung als eingestellt zu betrachten ist, 
sowie die Bedingungen, unter welchen der Betrieb neuerdings 
fortgeführt werden kann. Im Falle einer Liquidation der Bahn- 
inbaber kann die Concession nur mit Genehmigung der Regierung 
cedirt werden, jedoch steht es der Gläubigervercinigung frei, 
den Betrieb weiterzuführen. Geschieht letzteres nicht und kann 
die Concession nicht übertragen werden, sn übernimmt der 
Staat für Rechnung der Gläubiger den Betrieb. Die Bestim- 
mungen dieses Artikels beziehen sich nnr auf diejenigen Linien, 
welche dem öffentlichen Verkehre dienen. 

Art. 19. In der Concessionsurknnde werden die 
Leistungen der Bahn für die Post- und Telegraphenanstalt, 
sowie für die Militärverwaltung und die Übrigen staatlichen 
Anstalten und Behörden besonders namhaft gemacht. 

Art. 20. Die Concossionäre sind verpflichtet, fremden 
Linien den Anschluss zu gestatten, wenn das Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten hinzu die Ermächtigung ertheüt. 

Art. 21. Die Eisenbahnen, welche lediglieh die Be- 
stimmung haben, zur Verbindung einer Fabrik, eines Berg- 
werkes, eines Steinbruches, eines land- oder forstwirthschalt- 
liehen Betriebes mit einer anderen Eisenbahnlinie zu dienen 
nnd welche öffentliche Transporte nicht besorgen, sind diesem 
Gesetze nur rucksichtlich der im Art. 10 vorgesehenen Be- 
stimmungen bezüglich der Sicherheitsvorschriften unterworfen. 
Die Coucessionäre gemessen jedoch die im Art. 5 angeführten 
Begünstigungen. 

Art. 22. Die auf Grund dieses Gesetzes concessionirten 
Linien, welche dem öffentlichen Verkehre dienen, oder welche 
die Begünstigungen des Grnndeinlösnngsgesetzes gemessen, ge- 
hören der Oeffentlichkeit an. Der Conccssionär kann Obliga- 
tionen, im Rahmen der ihm eingeräumten Rechte, einittiren. 
Die Obligationsinhaber goniessen die oben erwähnten Rocht« 
der Gläubigervereinigung. 

Art. 23. Die Begünstigungen dieses Gesetzes haben 
rückwirkende Kraft für die bereit» früher ertheilten Con- 
cessionäre. 

A r t. 24. Eine besondere Vollzugs Vorschrift wird die 
Anwendung des Gesetzes in allen seinen Eiuzelbelton näher 
bestimmen. 

Art. 25. Wenigstens sechzig vom Hundert der Be- 
amten müssen rumänischer Nationalität sein. 

Art. 26. Durch dieses Gesetz werden alle früheren 
Gesetze bezüglich des Baues und Betriebes von Prirat-Eisen- 
balinen ausser Kraft gesetzt. 



Zur Entwickelungsgeschlchte dos Luxus- 
verkehrs auf den Eisenbahnen. 

Von Friedrieh Meinhard iu Sofia. 

Der erste Mai 1H00 ist als einer der Marksteine in der 
Entwicklungsgeschichte des Luxusverkehres auf den Eisenbahnen 
des europäischen Festlandes zu verzeichnen. Mit diesem Tage, 
also fast zusammenfallend mit der Eröffnung der Weitaus- 



' Stellung In Paris, trat nämlich eine weitere Vorkehrsver- 
besserung zwischen England sowohl über Frankreich, als auch 
> über Belgien, Deutschland, Oesterreich-Ungarn einerseits und 
! den Balkanbahnen, bezw. dem näheren Orient andererseits, 
durch die Vermehrung combinirter Expresezüge in Kraft. Aus 
diesem Anlasse können wohl die nachfolgenden Zeilen auf ein 
actnellei Interesse Anspruch haben. Doch bevor wir anf den 
gegenwärtigen Stand des Lnxnsverkehr» übergehen, welcher 
namentlich im Fremdenverkehr der Grossstädte eine hervor- 
ragende Rolle spielt, dürften einige Rückblicke auf die Ent- 
wickelnngsgescliichte desselben am Platze sein ; umsomehr, 
als vielleicht manchem Leser erwünscht wäre, sich dadurch 
über die Notbwendigkeit nnd das Wesen dieses ausgedehnten 
Geschäftszweiges einer so grossen nnd überaus thätigen Ge- 
sellschaft, wie es die „Compagnie Internationale des Wagons 
Lila et des Grands Express Europöens* ist, ein L'rtheil bilden 
zu können. 

Kaum drei Jahrzehnte sind verflossen, seitdem nach und 
nach im Reiseverkehr auf den Eisenbahnen früher ungeahnte 
Verbesserungen geschaffen wurden, anf welche besondere die 
Maschinen- und Wagenbautecbniker dieser Zeit mit berechtigtem 
Stolze blicken dürfen. 

Zur besseren Würdigung dieser grosiartigen Fortschritte 
sollen die ehemaligen Zustände hinsichtlich des Reiseverkehn', 
bei Vermeidung von Weitläufigkeiten durch die Darstellung 
der Mangelhaftigkeit construetiver Organe der einstigem 
Personenwagen, der inneren Einrichtungen und der Aus- 
stattung derselben mit wenigen Worten berührt werden. 

Von grösster Wichtigkeit für ein angenehmes Reisen 
auf Eisenbahnen ist bekanntlich die Beschaflenbeit der Personen- 
wagen. Wir brauchen gar nicht bis in das Zeitalter des Kindheit 
des Eisenbahnwesens zurückzugeben, um den grossen Unter- 
schied zwischen einst und jetzt wahrzunehmen. War es doch 
fast mit Lehensgefahr verbunden, im strengen Winter eine 
mehrstündige Eisenbahnfahrt ohne schweren Reisepelz, Pelz- 
mütze, Filzstiefel und Fasssack zu unternehmen. 

Die sogenannten Wärmeflascben , welche die Vor- 
gängerinnen unserer heutigen Heizvorrichtungen waren, worden 
in den Hauptstationen — oft in grossen Zeiträumen — gegen 
solche ausgewechselt, welche, mit heissem Wasser frisch ge- 
füllt, dem Reisenden wenigstens die Fasse warm halten sollten. 
Jede Wasserheizung ist aber wenig ausgiebig, diejenige 
mit Wärmeflascben war aber ganz and gar unzulänglich, 
Da ihr beim Füllen zufällig nass gewordene Tnchttberzng 
sich schneit mit einer Eiskruste Uberzog, so ereignet« es sich 
nicht selten, dass die Fussbekleidangen der Reisenden, welche 
sulche Wärmeflaschen benutzten, an dieselben anfroren. Ueber- 
dies wurde auch beim Oeflnen der Wagenthttren anlässlich 
der Auswechselung der gewichtigen Wftrmerlaschen durch die 
in die Wagenabtheile einströmende eisige Anssenluft die Kälte 
in denselben noch weit empfindlicher. Bei niedriger Tem- 
peratur, welche die Beigabe der Wormeflascheu zu den Zügen 
nothwendig erscheinen liess, waren daher trotzdem die Wagen- 
fenster stets mit einer Eiskruste bedeckt. Wollte der Reisende nach 
aussen sehen, so musste er erst durch die Wärme seines 
Hauches eine Stelle anftlianen. 

Die Wärmeflasche, dieses schlechteste Surrogat einer 
Heizvorrichtung, wurde durch Kohlenöfen oder durch Vor- 
richtungen für Coaks-Heizungen ersetzt. Aber damit war kaum 
eiu Wandel zum Besseren geschehen. Der oft bis zur Roth- 
glübhitze geh oizto Ofen sprühte eine Wärme aus, dass die 
ihm zunächst sitzenden, halb gebratenen oder in ihrem 
Schweisso gedünsteten Reisenden ihre Pelze nnd Rücke ab- 
legen muBsten. Husten, Heiserkeit und Schnupfen, wenn nicht 
gar eiue Lungenentzündung waren häufige Folgen dieser Art 
Heizung. Bei der Coaks-Heiznng, welche mittelst Drahtkästen, 
die wieder von eisernen Kästen umgeben waren, vorgenommen 
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wurde, trat der Uebelstand zu Tag«, dasa sich mit der Zeit 
Ritzen and OefTnnngen bildeten, durch welche schädliche Gas- 
ausströmongen in die Wagen stattfanden. Oder es worden die 
Behälter der glühenden Cnaks durch unvorsichtiges, d. h. 
maassloses Helzen derart erhitzt, dasa aie eine derart unleid- 
liche Warme anstrahlten, dass die Reisenden aaf ihren 
Sitzen wie auf einein Hoste schmorten. Anch bei diesem 
System der Heizung waren deshalb bei Weiterreisen Er- 
kältungen an der Tagesordnung. 

Im Sommer dagegen konnte man bei der einfachen 
Dachconstruction der Personenwagen, durch welche die Sonnen- 
hitze wenig gemildert wurde, wenn die Fenster geschlossen 
waren, vor Hitze toll werden oder ersticken. Wenn man aber, 
um das eine oder andere Uebel zu vermeiden, die Fenster 
öffnete, denn Luftachieber existirten nicht, war man der Ge- 
fahr ausgesetzt, durch den von der Maschine ausgeworfenen 
Raas oder Kohlenstaub zu ersticken oder zu erblinden. Die 
Sitze der Wagen waren schlecht construirt. Die OhrpolBter 
waren zu hart und zu hoch, weshalb höchstens nur der oberste 
Kopftheil daran eine Stütze fand. Dadurch wurden dem 
Reisenden bei deren Benützung Schmerzen und ein steifer 
Hals verursacht. Die Ellbogenklappeu und Eckstützen waren 
hart und schmal. Alle diese Missstände mussten den Rei- 
senden ermüden und missmnthig machen, ja sogar in einen 
Taumelzustand versetzen. 

Die Beleuchtung der Wagen war nicht minder mangel- 
haft. Das Rüböl der Lampen, deren eine oft zwei Wagen- 
abtheile erhellen sollte, fror bei starker Külte zu einer 
dicken Masse und die Reisenden blieben in Finsternis 
gehüllt. 

Mehr noch als in Europa, wo gewöhnlich keine so 
langen Eisenbahnfahrten zurückgelegt wurden, mussten natur- 
gemäss die Beschwerlichkeiten der weiten Reisen auf den 
transcontinentalen Bahnlinien der Vereinigten Staaten Nord- 
amerikas empfunden werden. 

Von den Mühseligkeiten einer langen Eisenbahnfahrt 
angegriffen, verfiel daher der nordamerikanische Bautechniker 
Bull man auf den Gedanken, einen Schlafwagen zu bauen, 
durch dessen Benützung die Beschwerlichkeiten weiter Reisen 
auf den Elsenbahnen möglichst vermieden werden sollten. Es 
waren zwar bis dahin schon Personenwagen für die Nacht- 
ruhe der Reisenden auf den nordamerikanischen Eisenbahnen 
im Betrieb, doch genügten diese! beu den Ansprüchen auf 
Bequemlichkeit nicht. P u 1 1 m a n begann daher im Jahre ] 863 
den Bau seines ersten Schlafwagens, welcher den Namen 
.Pioneer" erhielt. Derselbe kostete die bis dahin für einen 
Eisenbahnwagen unerhörte Summe von 15.000 Dollars. Der 
Erfolg veranlasste den Erbauer, sofort einen zweiten besseren 
derartigen Wagen mit einem Koatetiaufwande von 20.000 Dol- 
lars herzustellen. Diese beiden Uusterfabrzeugo, welche 
bahnbrechend waren, wurden anf den Linien der Michigan 
and Central Road in Verkehr gesetzt. 

Ungeachtet des höheren Tarifes, welchen die Verwaltung 
dieser Bahn für die Benützung der nenen Schlafwagen oder 
„Sleeping caiV gegenüber den anderen Concurruuzbahnon 
mit ihren altartigen Schlafwagen bestimmte und von deu 
Reisenden einbeben liess, bevorzugten die letzteren dennoch 
die Linien der Michigan and Central Ruad derart, dass nun- 
mehr auch die anderen Bahnen gezwungen waren, die neuen, 
luxuriös eingerichteten Wagentypen auf ihren Linien ein- 
zuführen. 

DaB sich immer mehr steigernde Verlangen nach Be- 
quemlichkeit schuf alsbald eine neue Special-Industrie im 
amerikanischen Eisenbahnwesen, die sogenannte „P n 1 1 m a n- 
sche Eisenbahnwagen - Industrie' 1 , welche einen ungemein 
glanzenden and ertragreichen Aufschwung nahm. 



Obwohl, wie schon gesagt, auf dem europäischen Fest- 
lande keine so langen Reisestrecken wie in Nordamerika zu- 
rückzulegen sind, so wurde nichtsdestoweniger auch bei uns 
das Bedürfnis empfunden, auf den internationalen Eisenbahn- 
Reisewegen, ja selbst im Binnenverkehr zwischen größeren 
Städten die P u 1 1 m a n'schen Sleeping cars einzuführen. Dieses 
Bedürfnis erkannte zuerst der Ingenieur Georges Nagel- 
m a e k e r « aus LUttich, welcher sich behufs Studien über deu 
Schlafwagouverkehr nach Amerika begab. Nach seiner Rück- 
kehr gründete Nagelmackers mit belgischen und eng- 
lischen Capitalisten im Jahre 1872 unter der Firma .Georges 
Nagelmackers & Comp.« die erste Schlafwagen-Gesellschaft, 
deren Sitz in Brüssel war. Die ersten vier Wagen derselben 
verkehrten zunächst zwischen Brüssel und Lüttich (100 km). 
Bald jedoch erweiterte sich ihr Gescuaftskreis, indem ihre 
Wagen zwischen Ostende — Berlin, Köln — Paris und München 
— Wien cirenlirten. Aus diesem Grunde wurden Zweigdirectlonen 
in Berlin und Paris geschaffen. 

Den Schlafwagen folgten bald Restaurations- oder 
l Speisewagen und schliesslich Salonwagen. Ans diesen drei 
Wagengattungen — oder auch nur aus beiden enteren — 
wurden dann mit Hinzufügung je eines Küchenwagens mit 
Vorrathskaniiuor nnd eines Gepäckwagens geschlossene Züge, 
die sogenannten Expresszüge zusammengestellt. Diese haben 
den Vortheil gegenüber deu anderen Schnellzügen, dass sie 
in weniger Stationen anhalten und deshalb eine grössere 
Reisegeschwindigkeit haben. Bei dem Umstände, dass heutzu- 
tage die Zeit der Arbeftsmessor, wie Geld der Waarenmesaer, 
folglich die Zeit Geld ist und alles auf eine fortwährende 
Ausdehnung des Handels und der Verkehrsbeziehungen, sowie 
auf eine möglichste Verminderung des mit dem Reisen ver- 
bundenen Zeitverlustes hindrängt, ist die Bedentuug solcher 
Züge, welche grosse Entfernungen in verhältnismässig kurzer 
Zeit zurücklegen nnd den Reisenden alle Bequemlichkeiten 
bieten, nicht zu unterschätzen. 

Die ältesten Expresszüge sind die sogenannten Orient- 
Expie&szfige, welche in der ersten Hälfte der Acbtzigerjahre 
ins Leben gerufen, zuerst von PariB über Wien— Budapest, 
Vereiorova nach Bukarest, bezw. über Belgrad bis Nisch ver- 
kehrten. Nach der Eröffnung der neuen Strecken der 
Bulgarischen Staatsbahnen und der serbischen Strecke Nisch- 
Pirot— serbisch-bulgarisch« Grenze im August 1888 verkehrten 
die Orient- Expresszügo Uber die Balkanbahnen bis Constanti- 
nopel und, seit der Fertigstellung der Donaubrücke bei Tscherna- 
voila im Herbste 1 806 bis Coustantza am Schwarzen 
Meere. 

Ehe wir jedoch die Weiterentwickelung der ereten 
Schlafwagen-Gesellschaft und ihrer Tbiltigkeit verfolgen, müssen 
) wir der Ausgestaltung der Luxuswageu mit einigen Worten 
Erwähnung ihuu. 

Seit der Einführung der luxuriös eingerichteten Schlaf- 
wagen auf den europäischen Bahnen zeigte sich bald allent- 
halben bei den Bahnverwaltungeu das Bestreben, den Be- 
queuilichkeitsansprücheii der Roisenden entgegenzukommen. 
Besonders abur in dem letztverflossenen Jahrzehut trat diese 
Tendenz besonders stark zu Tage, so dass sie heute an der 
Grenze der Möglichkeit angelangt sein dürfte, iusoferne als 
durch allzu viele Einbauten das Wagengewicht in einen 
allzu grossen Gegensatz zu den vorhandenen Sitzplätzen, 
bezw. zu der Anzahl der Reisenden zu stehen kommt. Denn 
die in den Luxuszügen verkehreuden Schlaf- oder Salonwagen 
haben durchschnittlich ein Eigengewicht von 35.000 kg und 
etwa nur 24 Sitzplätze. Es entfällt somit pro Sitzplatz eine 
todto Last von 1458 kg. Dieses Verhältnis ist selbstver- 
ständlich dann noch ungünstiger, weun die Plätze nicht alle 
besetzt sind. Unter solchen Umständen nnd bei dorn Bestreben 
der Reisenden, sich möglichst zu isoliien, wodurch vielfach 
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eine volle Ansnützung der Wagen erschwert wild, muss die 
Rentabilität in Frage kommen. 

Die überaus kräftig gebauten Luxuswagen sind Inter- 
communicatlonswagen mit langen Wagenkasten (bis zu 18 m). 
Letztere ruhen an ihren Enden auf je einem zweiachsigen 
Drehgestell (Truck), wodurch dem Wagen eine grosse Schmieg- 
samkeit bei seinem Durchlauf durch Geleisekrümmungen und 
ein ruhiger Gang verliehen wird. Jeder Salon- oder Schlaf- 
wagen hat au beiden Enden eine geschlossene Plattform mit 
Seiteneiusteigthüren und einer Stirnthür, welche mit der ihr 
gegenüberstehenden des nächsten Wagens durch eine Brücke 
und ein Geländer verbunden ist. Der Zwischenraum zwischen 
den Wagen ist mit Faltenbalgen bedeckt und die Plattformen 
sind an einer Langseite des Wagens durch einen Seitengang 
verbunden, weshalb der ganze Durchgang vom ersten bis 
zum letzten Wagen gedeckt ist. 

Die Salonwagen der Internationalen Schlaf wagen-Gesell- 
schaft haben eine, die Schlafwagen derselben, welche in die 
Ürient-Expresszüge eingestellt sind, dagegen vier Toiletten, 
so dass für je zwei Abteilungen eine Toilette kommt, Jeder 
Salonwagen hat 12 Sitzplätze für je zwei Persooeu (per 
PerBon 100—180 cm Kaum). Die Schlafwagen haben 20 Schlaf- 
stellen, welche in ebensoviel« Sitzplätze umgewandelt werden 
können. Der Speiseraum in den Speisewagen hat 32 und der 
Rauchsalon 12 Sitzplatze. 

An einem Ende des Speisewagens befindet sich der An- 
riebteraum, dem gegenüber gewöhnlich der Kflchenwagen zu 
stehen kommt. Die Wagen, welche seitens der Internationalen 
Schlafwagen-Gesellschaft den Luxuszngen beigegeben werden, 
sind für Westinghouse- und Hardy-Bremsung eingerichtet und 
haben Vorrichtungen für Gasbeleuchtung und Damptheizung. 

Andere Salonwagen, wie z. B. jene der Ungarischen 
Staats-Eisenbalinen, zu 34 t Eigengewicht, haben bei einer 
Lange von 18*2 1 m (einschliesslich der Puffer) Ii Abtheilnngen 
zu je 6 Sitzuli und an beiden Enden Toiletten mit Anstands- 
orten. Dies ist keine glückliche Anordnung, denn fehlt es an 
Wasser in solchen Räumen, welche* auch zum Ausspülen des 
Abortscblaucbes dienen soll, so — das andere lässt sich denken. 
Thatsachlich ist das Wasser — wie sich der Schreiber dieser 
Zeilen kürzlich selber, gelegentlich verschiedener Fahrten auf 
verschiedenen Strecken der Ungarischen Staatsbabnen über- 
zeugt hat — in solchen Wagen ebenso selten, wie in der 
arabischen Wüste el Harn (die Trockene). Die ungarischen 
Salonwagen sind mit WestiitgbouMi-Breuise, Hardy-Brems- 
leitung und elektrischer Beleuchtung versehen ; letztere wird 
durch Accnmulatoren (von 12 Elementen — 100 Ampere ==- 
03 Volt) bewerkstelligt. 

Ebenfalls abweichend von den Luxuswagen der Inter- 
nationalen Schlafwagen-Gesellschaft ist die Einrichtung des 
Luxuszuges Wien— Karlsbad der k. k. österr. Staatsbahnen. Die 
Gesamiiitlänge der Salouwagen desselben betragt 17 48 m, 
das Eigengewicht 32 66 t. Der zwischen den beiden Toiletten 
(an jedem Ende des Wagens) befindliche Raum, enthalt 5 Ab- 
iheile für je 4 Personen. Der Zugang erfolgt durch Schnb- 
thüreu von dem Seitengange. Die mittlere Abtheilung ist mit 
zwei bequemen Ruhebetten (Div:ws) versehen. Aehnlich wie 
bei den Salun- und Schlafwagen der Orient- Expresszuge 
und wie bei den neuen Durchgangs wagen 1. — II. Classe der Con- 
ventionszüge Wien— Budapest— Belgrad -Sofia— Conslantin- 
opel, sind die mittleren Wagenabthelle, mit den Nachbar- 
abtheilen vermittelst Poppel-Schubthüren verbunden, so dass 
nach Oeffnuug derselben die sonst gesonderten Abtheile ver- 
eint, einen kleinen Salon bilden. 

(Fortsetzung folge.) 



CHRONIK. 

Personalnachrichten. St. k. k. Apostolische Majestät 
haben mit Allerhöchster Erschliessung vom 29. August a. c. 
dem Ministerial-Secretar im k. k. Eisenbahnministerium 
Dr. Carl Freiherrn Rumler von Alchen wehr taxfrei 
den Titel und Charakter eines Sectionsratb.es und mit Aller- 
höchster Knischliessung vom 31. August a. c. dem Bauralue im 
k. k. Eisenbahnministerium Carl (Rölsdorf das Ritterkreuz 
des Franz Joseph-Ordens allergnadigst zu verleihen geruht. 

Wir beglückwünschen die geehrten Herren Clubcollegen 
auf das Herzlichste zu der erhaltenen Auszeichnung. 

Jahresbericht des Lebensversicherung»- Vereines 
von Eisenbahnbediensteten für 1899. Wir entnehmen dem 
Berichte des Cenlralcomite über das 36. Vereinsjahr, dass der 
Mitgliederstand im Ganzen 6160 betrug und 6226 Ver- 
sicherungsverträge mit einem Capital von K '1,929.359-12 in 
Kraft waren. Die PrSiniencinnabmen betrugen K 187.436 16, 
die Ertragnisse der Capitalsanlagen K 132.947 74, sonstige 
Einnahmen K 13.45 0 38, denen an Ausgaben gegenüberstehen 
für fallige Versicherungen K 192.961 12, für Regieanslagen 
K 23 545*70, für Abschreibungen und Polizzenrückkauf 
K 50.605*70. Die Reserven betrugen zusammen am Schlüsse 
des Jahres K 3,070.199*18. Der Betrlebsüborschnss belief sich 
auf K 36.597*74, wozu die Ueberschüsse früherer Jahre per 
K 72 584 78 kommen, so dass also dem Vereine ausser den 
reichlich dotitlen Reserven K 109. 1 82 52 zur Verfügung standen. 
Von diesem Betrage wurden K 70.000 zur Bildung einer 
„Reserve für ausserordentliche Schadenfalle K 30.000 als 
Cursverlustreserve ausgeschieden und K 9182*52 auf neue 
Rechnung vorgeschrieben. Die gesammten Activen belaufen 
sich auf K 3,113.410 20. 

Diese Ziffern geben Zeugnis von der Solidität des 
Vereines, dessen Leitung von dem verdienten CetitrakomUe 
(die Herren Franz Pavlovsky, Obmann, Franz Kessler, 
Obmann-Stellvertreter Anton Kunz, Franz Pfeuffer und 
Josef Vogel) und den Localcomitüs in Wion, Brünn, Prag 
ond Oravicza bekanntlich ganzlich unentgeltlich besorgt wird. 

Der Versichernngstechniker Herr Alois Decker äussert 
sich unter anderem : „ . . . . uud wird der Verein durch Bildung 
einer Reserve für ausserordentliche Schadenzahlungen seinen 
Mitgliedern nach jeder Richtung hin für alle Fälle die aus- 
reichendste Sicherheit bieten. " Die Verwaltung der piiv. öster.- 
ungar. Staats-EisenbahngeBellschalt fördert die Interessen des 
Vereine* auf das thatkräftigste, indem sie die Verwahrung 
des Vereinsvermögens durch ihre Angestellten und Einrichtungen 
sowie die Einziehung der Prämien von den Mitgliedern kostenlos 
besorgt 

Seit seiner Gründung sind dem Vereine 11.581 Eisen- 
bahnbedienstete als Mitglieder beigetreten, in 3337 Todesfällen 
wurden bis 31. December 1899 K 5,036.252 versicherte 
Kapitalien ausgezahlt. 

Durch die im Jahre 1898 erfolgte Statutenänderung hat 
der Verein, der früher nur auf Bedienstete der Staats-Elsen- 
bahngesellscbaft beschränkt war, seine Wirksamkeit ausgedehnt, 
indem nunmehr Bedienstete sämmtlicher österreichisch- unga- 
rischer Bahn Verwaltungen als Mitglieder beltrcteu können und 
er strebt energisch seinen Zweck zu erreichen, nSmlicb „den 
Frauen und Kindern oder anderen Angehörigen, eventuell 
dritten Personen im Falle des Ablebens des Versicherten 
raschen Beistand zu leisten und sonach die Hinterbliebenen 
wenigstens in der auf den Todesfall n.'tchstfolgenden Zeit vor 
drückenden Existenzsorgen zu bewahren'*. Die zulässigen Ver- 
sicherungen auf den Todesfall betragen entweder 500, 1000, 
200») oder 10O0 K; die Beitrittsgebühr ist F 1 vom ver- 
sicherten Betrage. Die Prämien ftlr neneintreteiide Mitglieder 
Bind billig, z. B. bei einem Eintrittsaller von 30 Jahren 
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monatlich 98, bezw. 19«, bezw. 392, bezw. 784 Ii für einen 
Versicherungsbetrag von 500, bezw. 1000, bezw. 2000, bozw. 
4000 K. 

Der Verein verdient somit die angelegentliche Beachtung 
sflmmtlicher Eisenbahnbediensteton und die Forderung der 
Verwaltungen, welche namentlich in der Einziehung der Prämien 
gelegentlich der Gebaltsauszahlungen, sowie durch Bekannt- 
machung der Ziele und Bedingungen des Vereines im Circnlar- 
wege Auadruck finden sollte. 

Eisenbahntarifcurse in Prag. In der Zeit vom 
16. October bis 16. November v. J. bat die Prager Kammer 
einen Eisenbabntarifcnre veranstaltet, welcher den Zweck ver- 
folgte, die Kenntniss der Grundzüge des Frachtrechtes nnd 
der Tarif Vorschriften in den Kreisen der Handel- nnd Gewerbe- 
treibenden, sowie des von denselben beschäftigten Hilfs- 
personales zu verbreiten. Das Programm des Cnrses nmfasste : 
Das österreichische Elsenbahnfrachtrecht. — Grundzüge des 
Eisenbahntarifwesens. — Praktische Uebongen. — Die Vor- 
trüge worden in böhmischer Sprache titglich (die Sonn- nnd 
Feiertage ausgenommen) von 8— 9 Uhr Abends von dem Herrn 
F. P 1 i h a 1, Beamten des Prager Hauses der Spedition*- nnd 
Commlssionsnrma Schenker & Co., abgebalten. Als volkswirt- 
schaftliche Einleitung iu die diesbezügliche Materie wurde den- 
selben eine Vorlesung des Kammerconcipisten, Herrn Dr. Josef 
G r n b e r Aber die Entwicklung der Eisenbahnpolitik voraus- 
geschickt. Zn diesem Curse wurden zusammen 02 Theilnehroer 
zugelassen, darunter 54 Angestellte in Handels- (21), In- 
dustrie- (20)> Verkehrs-(9)betrleben nnd Geldinstituten (4), 
4 Beamte von gewerblichen Facbvereinen, 1 Handelsachul- 
Professor, dann 3 selbstständige Gewerbetreibende (Handel 1, 
Industrie 2), sämmtliche aus Prag und den Vororten. Von den 
Tbeilnehmern wurde eine Einschreibgebühr von 5 K ein- 
gehoben und der Ertrag zur Anschaffung von Lehrbehelfen 
(lithographisch detaillirten Inhaltsübersichten des behandelten 
Stoffes, Frachtbrief- nnd sonstige Blanquetten) verwendet. Der 
Besuch der Vortrage war ein sehr zufriedenstellender; 31 
Tbeilnehmern wurden über ihr Verlangen Frequentatlons- 
Zeugnisse ausgefolgt. 

Angesichts des günstigen Erfolges dieses ersten Curses 
hat das Kammer-Präsidium in den Monaten Mtlrz bis April 
1. J. einen zweiten Eisenbahntarifeurs — mit deutscher Vnr- 
tragssprache — und einen böhmischen Curs über das Zollwesen 
veranstaltet. 

Zu dem Zollcorse wurden 35 und zu dem Eisenbahn- 
tarifeurse 50 Theilnebmer zugelassen, darunter 11, bezw. 20 
Angestellte in Handelsbetrieben, 12 bezw. 12 in Industrie- 
betrieben, 4 bezw. 7 in Verkehrsbetrieben, 2 (Tax. C.) Ange- 
gestellte von Versicherungs-Gesellschaften, 2 bezw. 3 von 
Geldinstituten und 3 (Tar. C.) Beamte von Fachvereinen; 
dann 1 (Tar. C.) selbststftndiger Kaufmann, Ii bezw. 1 Handels- 
schullehrer und I (Tar. C.) derzeit seinen Militärdienst ab- 
leistender Handolsangestellter. 

Das Programm des Zollcurses nmfasste : 
I. Abtheilung: Einführung iu das Zollwesen. 

II. Abthellnng: Einfuhr, Zollsatz, Zolldeclaratlon, Statistische 
Anmeldung, Zollzablung. 

III. Abiheilung: ErlSuternng des Zolltarifes. 

IV. Abtheilung: Ausfuhr, Begleitschelncontrollverfahren, Vor- 
merkverfahren. 

V. Abtheilung: Praktische üebungen. 

Die Vorträge wurden von dein Herrn Josef Prusik, k. k. 
ZollamUofficial in Prag, abgehalten. Als volkswirtbscbafl liehe 
Einleitung wurde denselben eine Vorlesung des Kammer- 
secretär-Stell Vertreters Herrn Dr. Rudolf Hotowetz über 
die Entwicklung der Zollpolitik vorausgeschickt. Das Pro- 
gramm des deutsehen Elsenbaluitarifcursos ist das gleiche 
geblieben wie bei dem vorjährigen böhmischen Tarifeurse. 



22 Tbeilnehmern des Zoll- und 10 Tbeilnehmern des Tarif- 
curses wurden über ihr Verlangen Frequentationszeugnisse 
atlBgefolgt. 

In der Zeit vom 28. Mai bis 28. Juni 1. J. fand ein 
— nur den Frequentanten der allgemeinen Tarlfcurse zugäng- 
licher — F.i rtbild nngs-Tarlf curs, und zwar vorerst 
mit böhmischer Vortragsspracbe statt, welcher sich ausschliess- 
lich auf praktische üebungen aus dem Bereiche des Eisenbahn- 
tarifwesens beschrankte. An diesem Curse haben 18 Absol- 
venten des böhm. Tarifeurses theilgenommen. 

Die Prager Kammer bat hiemit ein Beispiel gegeben, 
welches von alleu anderen Kammern baldigst nachgeahmt 
werden sollte, und hat sich hiedurch ein bedeutendes Verdienst 
um die Interessen von Handel und Gewerbe erworben, denen 
durch solche praktische Unterweisung in den schwierigen 
Disciplinen des Zoll- und des Eisenbahntarifwesens viel mehr 
genützt wird, als durch die „schärfsten" Beschwerden, Ein- 
gaben etc. Dio eigene Kenntnis und Erfahrung wird es dem 
Absolventen dieser Curse leicht möglich machen, sich vor 
Schaden zu bewahren und einzusehen, dass der Eisenbahn- 
und Zollbeamte beim besten Willen und trotz aller Mühe 
in Folge des von ihm zu beherrschenden riesigen Materlales an 
Tarifen nnd Bestimmungen, Gesetzen nnd Verordnungen, Dienst- 
befehlen und Verboten, der Massenhaftigkeit und erforder- 
lichen Raschheit der Abfertigungen, der von ihm verlangten 
universeilen Waarenkenntnis etc. leicht Irrungen ausgesetzt ist. 

Das gegenseitige Misstrauen wird verschwinden, und 
Znsammenarbeiten von Eisenbahn nnd Handel und Gewerbe 
wird der Lohn und Erfolg solcher Curse sein. 

Die Bergwerkbahnen in Oesterreich. Wie wir dem 

„Statistischen Jahrbuch des k. k. Ackerbaumüiisterinms" ent- 
nehmen, bestanden in ganz Oesterreich an Eisenbahnen bei 
den Bergbauen auf: 

in der Grube ober Tag 
Meter 

Steinkohl 1.192.241 230.331 

Brannhohle 1,355.775 3U0.204 

Steinsalz 107.7Ü8 7.521 

andere Mineralien . . . 324^649 236. 52» 

Znsammen . 2,980.43:1 870.585 

Unter diesen Eisenbahnen von 3,851.01 m Gesammtlänge be- 
fanden sieh 466.025 m Pferdebahnen in der Grube und 
li!0.488 m ober Tag, zusammen 592.513 m Pferdebahnen, 
ferner 1,680 m Locomotivbahnen in der Grube nnd 191.453 m 
ober Tag, zusammen 193.133 m Locomotivbahnen, 78.824 m 
Drahtseilbahnen in der Grube und 41.166 m ober Tag, zu- 
sammen 120.008 m Drahtseilbahnen, 21.271 m Ketteitbahnen 
in der Grube und 7385 in ober Tag, zusammen 28.056 m 
Kettenbahnen, endlich 5770 m elektrische Bahnen in der Grube. 
An Holzbahnen bestanden bei den Bergbauen auf: 

in der Grube ober Tag 
Meter 

Steinkohle 843 313 

Braunkohle .... 2.780 433 

Steinsalz 50.003 269 

andere Mineralinn . ■ 32.490 1565 

Zusammen. . 86.116 2.580 

Von den gesammten Forderbahnen entfielen bei den Stein- 
kohlenbergbanen 99 92 * , bei den Braunkohlenbergbauen 
99 82*, bei den Salzbergbauen 69 64* und bei den Berg- 
bauon aui ändere Mineralien 94 28* auf Eisenbahnen. 

ßetriebsergebnisse auf den Vereinigten Arader 
und Csanäder Eisenbahnen im Jahre 188«. Die Gesammt- 
einnahmen steUten sich auf fl. 1,798.979 93 (um fl. 24.390 
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weniger »1b im Vorjahre) ; dienen stehen die Gesammtausgaben 
mit fl. 1,035.244 50 (um fl. 29.118 weniger als im Vorjahre) 
gegenüber. Somit resultirt ein Gewinnüberschuss von fl. 763.73543 
Diesem Reingewinne ist noch das Saida aas dem Vorjahre von 
fl. 26.698-91 zuzurechnen, was einen verfügbaren Ueberscbuss 
von zusammen fl. 790-434-31 ergibt. Von diesen wurden 
fl. 771.806-90 theils zur Tilgung 
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der Aufsichtsrath-Mitglieder verwendet und die noch restirenden 
fl. 18.638-34 aof Rechnung des Betriebsjahres 1900 vorge- 
tragen. 

Die Betriebseinnahmen von insgesammt fl. 1,516.353 06 
Betzen sich zusammen ans fl. 388.22 P35 als Einnahme aus 
der Personenbeförderung, ans der Einnahme von fl. 37.293 ."»5 
für die Militäibeförderung, jener von fl. 9.8 18 66 aus der 
Gepäcks-, von fl. 37.360-83 aus der Eilgüter- und von 
fl. 1,043.608-67 ans der Frachtgiiterbeförderiing. Die ver- 
schiedenen Einnahmen betragen zusammen fl. 282.626*87. 

Von den Ausgaben entfallen fl. 1 47.678-02 auf den Ver- 
waltungsdienst, fl. 187.185-48 auf den Bahnerhaliungsdicnst, 
fl. 203.134 17 auf den Verkehrs- und cotuiuerciellen Dienst, 
fl. 6.013 87 auf die elektrische Beleuchtung, fl. 336.22.V32 : 
auf den Zugförderung«, und WerksUittendienst, fl. 1795 09 auf I 
den Materialverwaltungsdienst, fl. 72.4 33 80 auf Betriebskosten 
gemeinschaftlicher Bahnhöfe und schliesslich fl. 80.778 75 . auf 
nicht eigentliche Eisenbahnbetriebs- und anssergewohuliche 
Ausgabou. 

Die gesellschaftlichen Locomotivcn haben im Jalire 1899 
zusammen 1,1 24. 352 Nutzkilometer und zuzüglich der Probe-, 
Leerfahrten etc. zusammen 1, 132.632 Locoinotivkilometer 
zurückgelegt und hiebei 217,320.000 Brutto-Tonnenkilometer 
befördert. 

Der VerVehr bewältigt«» die Beförderung von insgesamiut 
954.024 Personen (gegen 965.190 i. J. 1898) und 737 650 
Tonnen Gepäck, Eil- und Frachtgüter (gegen 774.798 t im 
Vorjahre.) 

Von den auf den gesellschaftlichen Linien reisenden Per- 
souen benutzten an (,'ivilpersonen 9.608 die I., 151.573 die 
IL, 751.631 die III. Wagenclasse und fuhren ausserdem 41.212 
Personen uach dem Militilrfahrpreirstarif. 

Die Transporteinnahmrn stellten sich pro 1 km Bahn- 
Hinge auf II. 3.883 11, die Gesammteinnahmeii ebenso auf 
auf fl. 4.606 86. Die Gesammtausgaben pro 1 km BahnlSnge 
waren fl. 2.651 -07. Demzufob/e reaultirle ein R» inertrilgnis 
v.m fl. 1.955-79 pro 1 km Bahnlänge (letztere mit 390 5 km 
in Rechnung gebracht.) 

Das rollende Material der Vereinigten Bahnen bestand 
mit Ende 1899 aus 37 Locoinotiven, 53 Personen-, 35 Cou- 
duetenr- nnd Postwagen, 1356 gedeckten und offenen Last- 
wagen, sowie 11 verschiedenen Lastwagen, eingestellt von 
Seite fremder Parteien, ferner 6 Kesselwagen zur Dampf- 
nnd 3 Schneepflügen. 



LITERATUR. 

Der Proress der Bnu- und llotriebs(resell»chuft 
Tur städtische Strnssenbuhnen in Wien wegen Gewährung 
der finanziellen Begünstigungen gemäss dem Gesetze über 
Bahnen niederer Ordnnnjr von 31. Dec. 1894 K. G. B. Nr. 2 
ex 1895 vor dem Vcrwaltuiigsgericbtshofe. Herausgegeben im 
Auftrage der Bau- und Betrieb^geselischaft tiirstädtisehc Strassen- 
balinen in Wien von Dr. Hermann II. v. F e i s t m a n t e l 1 900. 
Verlag Mauz. 

Die Materialien diese* bedeutungsvollen Steuer-Procesges 
sind hier Übersichtlich zusammengestellt, und zwar die von 



der Gemeinde Wien nnd der Firma Siemens und RaJske 
gemeiiisaiu überreichte Beschwerde gegen den Concesaions- 
erlass, in welchem die finanziellen Begünstigungen des Local- 
bahngesetzet« nur der Gemeinde Wien als Cnncessionftrin des 
Wiener Kleiubahnnetzcs mit Ausschluss der betrlebflihrenden 
Gesellschaft zugesprochen wurden, die Gegenschrift deB k. k. 
Eisenbahnministeriums, die Plaldoyers vor dem GerichUhofe 
und dessen Unheil sammt Gründen. Als Beilagen werden die 
für die Streitsache grundlegenden Documente, ferner die 
Loealbahngesetze von den Jahren 1880, 1887 und 1894, end- 
lich die Pritjudicate des Verwaltungsgerichtahofee in ähnlichen 
Füllen abgedruckt. So bietet die vorliegende Zusammenstellung 
vielfaches Interesse sowohl für den Juristen als ftlr den 
Localbahn-lnteressenten, und beide werden sich wohl dem 
Wunsche des Heransgebers anschließen, dass nämlich die 
in diesem Steuerprocesne gewonnenen Lehren wenigstens de 
lege ferenda verwerthet werden sollten. Dr. I. P. 

Die elektrischen Kähnen. Von Dr. M a s Cor s e p i n s, 

Technischer Director, Docent an der kg). Sachs. Technischen 
Hochschule, Dresden. Stuttgart, Verlag von Ferdinand Enke 
1900. Preis 7 Mk. 

Das vorliegende Werk bespricht in sehr klarer und 
fasslicher Weise die bei der Projectirung und dem Betriebe 
elektrischer Bahnen vorkommenden Fragen. Wenn der Ver- 
fasser das Hauptgewicht in seinen Erörterungen auf die Er- 
fahrungen der Praxis legt und zur Veranschaulichung des 
Gegenstandes concrete Beispiele wählt, so muss dies als 
vollkommen zweckentsprechend anerkannt werden. 

Das einheitlich geschriebene Buch enthält alles Not- 
wendige zur Klarstellung der in Betracht kommenden Fragen, 
ohne sich in überflüssige Details zu verlieren. 

Studierenden der Elektrotechnik und allen, welche über 
die Anlage elektrischer Bahnen einen Ueberblick gewinnen 
wollen, kann dieses Buch bestens empfohlen werden. 

Die Ausstattung desselben muss lobend erwähnt werden. 

K. 

Der Kiinig-shofer Se hlnckeneement. Von Ingenieur 
A. Birk, Professor an der deutschen Technik in Prag. 
Sonderabdruck. Auf Grnnd eingehender Versuche wird die 
praktische Verwcrthbarkeit dieses trefflichen Baumateriales und 
seine bisherige Verwendung bei Brücken- und Tunnelbanten etc. 
dargestellt. Die Abhandlung dürfte geeignet sein, manches 
hie und da bestehende Vorurlheil zu beseitigen. 

Führer auf der Schneebergbahn. Von A. Adam 
und F. Bürkle. Herausgegeben von der Betriebsdirection der 
Schneebergbahn. Mit 22 Illustrationen und 1 Karte. Wien. 
In (Kommission bei A. Kart leben. 

In dem handlichen, gut ausgestatteten Büchlein ist 
alles angeführt, was den Reisenden und Touristen interessiren 
kauu, geschichtliche Notizen und Beschreibungen landschaft- 
licher Schönheiten sind eingeschlossen, ferner ist eine ganze 
Reihe von Fnsspartion, an denen der Schneeberg so reich ist, 
aufgenommen. Eine Uebersichtskarte über das ganze Schnee- 
berggebiet erleichtert die Urientirung. Das treffliche Büchlein 
Ist bestens zu empfehlen. 
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Oesterreiehische Alpen- aln Touristen- 
Bahnen. 

I. 

Im Hochsommer und Herbst stellen die Tonristen 
ein Haupteontingent zu dem Personenverkehre der Eisen- 
bahnen. Ueber die Grenzen, bei denen der landschaftliche 
Anreiz beginnt, wäre jeder Streit erfolglos; die unga- 
rischen Puszten haben ebenso begeisterte Schilderer, sie 
haben ihren Jökai, Hoitsy und Hu n f a 1 v y ebenso 
gefunden, wie die österreichischen Alpen ihren Steub, 
Rose gg er, Noe, Hörmann, Franzisci, 
Rauschenfels, Simon y und andere namhafte 
Poeten oder Pfadfinder oder beides zugleich. Allein der 
Hauptwanderzug geht doch in die Welt der Berge und 
Seen, und demgemäss verstehen wir unter Touristen - 
bahnen nur Gebirgs-Eisenbahnen, in Oesterreich 
insbesondere Alpenbahnen. Solche, die auaschliessend der 
Naturschönheit wegen gebaut wurden, haben wir erst 
wenige, denn wenn auch der Fremdenverkehr in Tirol 
allein, im Sommer bereits auf eine halbe Million gestiegen 
ist, so fehlen doch noch immer die Karawanen der 
Mylords, welche das Schienengestänge mit Pfunden Sterling 
aufwiegen. Wir haben vor anderthalb Jahren die U n t e r- 
Etsehthaler Bahn eröffnet, die den .Rheingau der 
Alpen*, die wein- nnd schlossreichen Thäler von Eppens 
und Kalters aufschlicsst ; wir besitzen die kleine Achensee- 
und Mondseebahn; wir haben einige Zahnradbahnen zu 
Aussichtspunkten: Gaisberg, Schafberg, Kahlenberg; im 
Bau ist die Bahn in das an Gletschern und Scharfschützen 
reiche Ziller thal: dann ist soeben eröffnet worden die 
I g 1 s-Höhenbahn von Innsbruck über Schloss Amras 
nach Igls ; im Project sind die Stubaithalbahn, 
und als Kühnste, die Hochbahn von Gossensass zur 
Am thorspitze. Allein was bedeutet das gegen das Eisen- 
bahnnetz der ebenso und mehr gebirgigen Schweiz ; man ver- 
gleiche nur die Landkarten ! Abgesehen von der Dichtigkeit 



dieses Netzes, wurden Linien, wie die combinirte Adhäsion»- 
und Zahnradbahn auf die 2000 m hohe Wengernalpe oder auf 
den 2130 m hohen Pilatus, oder wie die Jnngfranbahn, 
deren unterer Ausgangspunkt bereits 2000 m hoch liegt, 
dort vom Hause aus rentabel befunden. Freilich tönt so- 
eben durch die Zeitungen ein Lied von Baueinstellung 
der Jungfraubahn wegen abnormer Kostenüberschreitung. 

Oesterreich besitzt aber eine Reihe von grossen 
Hauptbahnen und wird voraussichtlich bald noch einige 
dazu bekommen, die mitten in die grossartigsten Natur- 
gebilde hineinführen nnd deshalb Touristenbahnen im 
weiteren Sinne des Wortes sind. Vor Allem kommt hier 
das Alpengebiet in Betracht. 

Den mächtigsten Stock der grossen 0 s t a 1 p e n- 
kette, die an der Linie Rhein-Splügen-Coraersee 
beginnt und in den niederösterreichischeu Kalkalpen 
(Hochschwab, Schneeborg, Wechsel), in den steierischen 
Alpen und in den Karawanken ihre östlichsten Ausläufer 
besitzt, bildet ihre Gentralalpenkette, davon auf 
die Schweiz : die Graubündner und Bergatnasker Alpen, auf 
Oesterreich ihr ganzer übriger, viermal so starker Zug 
entfallen. Zn der österreichischen Gentralalpenkette 
gehören zunächst dieOetzthaler Alpen mit dem Breuner- 
pass und die Zill er thal er Alpen, dann die anstossende 
Tauern-Kette, und diese ganze, 230 km lange, 
vier Kronländer zum grössten Theil bedeckende Berg- 
masse weist zwischen Brenner und Rudolfbahn eine 
230 Km breite Lücke auf der Eisenbahnkarte 
aus und schreit förmlich nach einer Ueberschienung. 
Diese Lücke soll unter anderen, durch die heuerige 
Regierungsvorlage ausgefüllt werden und wird nebst 
dem volkswirthschaftlichen Nutzen, den breiten Massen 
der Touristen einen neuen Weg öffnen, deren Hauptstrom 
jetzt nicht iu Schwarzach-St. Veit oder in Spital an der 
Drau Halt macht, um die Seitenthäler zu bereisen und 
für 30 Kilometer beschwerliche Strassenfahrt so viel 
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Geld und Zeit zo verbrauchen als für 300 Kilometer 
bequeme Eisenbahnreise. Wie Viele haben das 1185 m hoch 
gelegene Alpendorf Mallnitz am Fasse des gleichnamigen 
Tanem, den Stappitzsee nnd die Gletscher des Ankogels 
gesehen ? Und mit Gastein wäre es da» Gleiche ohne 
dessen berühmte Heilquellen, deren Besuch aber gerade 
für die leidenden jetzt durch die vier Stunden lange 
Achsfahrt erschwert ist. 

Solche J o c h ü b e r g ä n g e, die wegen ihrer Höhe 
nnd Terrainschwierigkeiten für Wagen unfahrbar sind 
und nur von Fussgängern und Saumthieren begangen 
werden, nennen die Gebirgsbewohner: Tanern. Ihre 
machtigste Kette sind die Hohen Tanern, im 
Korden und Süden durch tiefe Thäler und starke 
Ströme, Salzach, Enns, Rienz und Drau, scharf geschieden 
von den S a 1 z b u r g e r Alpen, den Südtiroler 
Dolomiten nnd C a rn i s c h e n Alpen, im Westen 
durch Sill und Eisack von den Oetzthaler Alpen, 
im Osten aber in die Niederen Tauern auslaufend 
und von ihnen durch die Wasserscheide der Mur und 
Enns nicht vollständig getrennt, sowie auch die Lieser sie 
nicht scharf von den Gurkthaler Alpen abschneidet. 
Ebenso ist im Westen die Trennung von den Z i 1 1 e r - 
thaler Alpen und dem Brenner keine strenge, 
und schliesst man die genannten Alpengmppen dazu, so 
zeigt sich auf einer Reliefkarte bei einiger Phantasie die 
Gestalt eines gigantischen Hammerhaie*, dessen Schwanz- 
flosse getheilt ist. Im Scheitel des breiten Kopfes liegt 
der Brenner, rechts zum Inn-, links zum Pusterthale aus- 
laufend, den massigen Leib bilden die Hohen Tauern, die 
getbeilte Schwanzflosse besteht aus den Niederen Tauern 
und den Gurkthaler Alpen. 

DieHohenTauern haben einen ausgesprochenen 
centralen Hauptkamm, der mehrfach über die Schnee- 
grenze hinausragt, und zwar in der Venedigergruppe mit 
3f>c,0 m, dem Grossglockner :S798 in, der Goldbeiggruppe 
mit dein Hochnarr 3258 m und der Ankogelgrnppe 
mit der Hochalmspitze 3355 m und dem Ankogel 3203 m. 
Diese Gruppe interessirt uns gegenwärtig am meisten, 
weil die projcctirte Tanern bahn in dieser 
Gruppe den Hauptstock der Hohen T a u e r u 
durch fahren wird, und zwar mittelst eines Tunnels durch 
die zugehörige Oamskaarl spitze. 

Die Hauptmasse der Hohen Tauer n 
tiesteht aus Gneis, im Gegensatze zu den Niederen 
Taiieni, in denen der Glimmerschiefer vorherrscht. Dem- 
nach ist das Gestein in den Hohen Tauern dem Bahn- 
baue günstiger als in den Niederen. Insbesondere wird die 
projecthte Linie Schwarzach -St. Veit-Möll- 
brücken es zum grossen Theile mit alten Gneis- 
formationen zn thun haben. Der 8470 ui lange und 
am Scheitel m hohe Tunnel wird durch 
f'entralgneise und Gneisgranite führen, die wegen ihrer 
Harte wohl einen langsamen Bohrerfolg, aber desto 
stärkeren Spreiigellect versprechen, und es wird im 
grössten Tlieile des Tunnels mit Yei kleiduugsmauerwerk 



das Auslangen gefunden werden. Nur in den Berglehnen 
am südlichen Salzachgehänge sind Bauschwierigkeiten 
wegen des Materiales zu erwarten, das aus feinblättrigem 
Glimmerschieier, thonhältigen und talkig-chloritischen 
Schiefergesteinen besteht. 

Betrachten wir nun die seit Urzeiten bestehenden 
Pässß über die Hohen Tauern, so zeigt sich, 
dass ausser dem Pass am Turr acher See an der 
steierigch-kärnthnerischen Grenze (1763 m) und dem 
Katschberg (1641 m) sich keine fahrbare Strasse 
und keine unter 2400 m hohe Einsattelung mehr zwischen 
dem Brenner und der Kronprinz Rudolfbahn befinden. 
Saumpfade für Fussgänger und Tragthiere fähren von 
Krimml, dem westlichsten Pfarrdorfe im Salzburgischen, 
in das nach Bruneck mündende Ahrenthai ; dann über 
den Kalsertauern (2982 m) zwischen Mittersill und 
Windisch-Matrei; den Fuscher-Heiligenbluter Tauern vom 
Fuscherthal über das Fuscherthörl (2438 m) und das 
Hochthor (2570 m) nach Heiligenblut ; den Ranriser Tauern 
über das Hochthor nach Heiligenblut ; den Goldbergtauem 
von Rauns am Wetterkreuz vorüber nach Fragant und 
Dölsach ; und über den Mallnitzer uud den Korn Tauern, 
an deren beider südlichem Fusse das Dorf Hallnitz liegt. 

Die Eisenbahn mit ihren gewaltigen Terrain- 
bezwingern, mit ihrer Tunnel- und Viaduct-Baukunst 
durch Gletscher und über grundlose Schluchten, über 
Stein- und Schneelawiuen, brauchte sich an diese Natur- 
strassen nicht streng zu binden. Die Regierung hat im 
Laufe langer Jahre die Projecte für zehn Linien aus- 
gearbeitet, deren östlichste noch in da« Gebiet der Rotten- 
manner Tanern fällt, während die neun anderen sich über 
die Hohen Tauern, wie ihrer Radstätter bis zur Antholzer 
Gruppe vertheilen. Für die Auswahl unter diesen Va- 
rianten war ein reiflicher techuisch-commercieller Calcul 
massgebend und führte zu dem endgiltigen Project einer 
Tauernbahn durch das G a s t c i n e r und das 
Möllthal von der Station S c h w a r z a c h - S t. 
Veit im Salzach - T h al nach Mßllbrück im 
D r a u • T h a 1 mit T u n n e 1 1 i r u n g der Garns- 
kaarlspitzc in der Ankogel gruppe. Diese Linie soll 
die Relation Salzburg-Villach nm 170 km kürzen. 

Wenn man von der diesjährigen Regierungsvorlage 
»betreffend die Herstellung mehrerer Eisenbahnlinien auf 
Staatskosten" spricht, so ist es unmöglich, nichts von ihrem 
inneren Werthe zu erwähnen, der. ausser in engeren Fach- 
kreisen, niemals wird nach Verdienst gewürdigt werden. 
Welche Summe langjähriger nnd mühsamer Vorarbeiten und 
Studien geologischer uud geometrischer Art darin zusammen- 
gefaßt und mit welcher Gründlichkeit auf ihrer Basis 
das Project verfasst worden ist, wie sorgfaltig der tech- 
nische und commerzielle Vergleich aller Varianten durch- 
gearbeitet worden ist, das entzieht sich dem Urtheilc 
des Publicums, erinnert aber an die idealen Zeiten 
österreichischer Gesetzentwürfe. Besser dreissig Jahre 
Studium für ein gutes Gesetz, als dreissig mangelhafte 
Gesetze in einem Jahre ! Der bereits laute Pai teienkampl 
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gegen die Wahl der Gasteiner Tanernbahn und ihrer 
südlichen Fortsetzung nach Triest, beweist gegen die 
Gründlichkeit der Studien, auf denen die Vorlage beruht, 
gar nichts. Ueber die Wahl der Trace Iasst sich aller- 
dings streiten und viel Beachtens werthes sagen und das 
geschieht auch reichlich in Fach- und Tagesblättern. 

Die projectirte Tauernbahn erscheint 
als eine natürliche Linie. In ihrer Cnlminaüon folgt sie 
allerdings keinem der aufgezählten Alpenpasse, sondern 
durchstosst einen pfadlosen Beigkamm, aber sie folgt in 
den Thälern alten Strassenzügen, insbesondere in ihrem 
südlichen Theile, wo die Sparen des Durchzugsverkehres 
vom Drauthal über Mallnitz in die graue Vorzeit zurück- 
führen. In ihrer nördlichen Hälfte wird die neue 
Baiin sich der prächtigen Knnststrasse anschmiegen, die 
von Salzburg ankaufend, durch den Pass Lueg 
nach L e n d und von dort durch den Pass Klamm 
das ganze, zehn Wegstunden lange Gasteiner Thal 
durchzieht. Diese Kunststrasse stammt ans dem 
Jahre 1832 ; vorher führte der Weg über Gerüste und 
schwankende Brücken und war deshalb schon gefährlich, 
nebstdein aber wegen der Lawinen, die auch jetzt noch 
nicht ganz umgangen werden konnten, sowie das ganze 
Thal überhaupt viel des schauerlich Schönen bietet. Von 
dem obersten, 1600 m über dem Meere liegenden Thal- 
boden, dem N a s s f e 1 d e, stürzt die Ache als Kesselfall 
450 m tief auf den Böcksteiner Boden herunter, 
erreicht nach einer Stunde ruhigen Laufes W i 1 d b a d 
Gastein, bildet dort zwei 850 m tiefe Fälle anf den 
Thalboden von Hofgastein und rauscht in kühnen 
Sprüngen fünf Stunden weiter bis zur Klamm und zum 
Thaleingang, wo sie nnter weiteren wilden Fällen, 
zwischen von ihr ausgewascheneu Felsen, deren Wände 
sieb grotesk ineinanderschieben, in die S a 1 z a c h stürzt. 
Ein echter Gebirgsstrom, dunkel und eisigkalt, durchtost 
die Ache das Thal, dem sie gleich beim Eintritt vom 
Salzach-Thale aus die Staffage zu romantischen Bildern 
gibt. So zum Anfang eine Häusergruppe, rechts davon 
die Strasse an der Felswand hängend, links hohe 
Felsen, tief unten die tosende Ache und, von ihr 
umschäumt, eine idyllische grüne Halbinsel mit einer 
Mühle. So fort an Feiwänden von säulenartigcin 
Kalk, von Quarzadern durchzogen, mit Talk und Thon- 
schiefer abwechselnd, zur engsten immer kühlen and 
düsteren Stelle, Pass Klamm, die bis zum Jahre 1 82 1 
durch ein eisernes Gitterthor abgeschlossen werden und 
durch ein dabei stehendes Wachthaus allen Verkehr sperren 
konnte, so eng ist diese Klause. Dann über die Klamm- 
brücke zu der Ruine der tausend Jahre alteu Waehtbnrg 
Klammstein. Hoch oben die „enterische Kirche", 
(„enterisch" im Volksmund alles Ungeheuere, Uebernatür- 
liche) eine Höhle, der Sage nach von Riesen bewohnt, 
die Felsblöcke über das Thal warfen und nach Willkür 
alles Lebendige schonen oder vernichten konnten. 

Das Gasteiner-Thal rühmt sich alter historischer 
Bedeutung, nicht nur wegen seines äusseren Naturreizes, 



sondern auch wegen des inneren Gehaltes seiner Berge. 
Im sechzehnten Jahrhundert war Hof-Gastein der reichst« 
Ort im Lande Salzburg, seine Gruben lieferten jährlich bei 
zweieinhalbtausend Mark Goldes und gegen zweitausend 
Mark Silber (altdeutsches Gewicht, die Mark zu 233 gr). 
An den Reichthum und den daraus entsprungenen cy tu- 
schen Uebermuth der Bergknappen, insbesondere jener 
am Fusse des Silberpfennig-Berges, knüpft sich die Sage, 
dass die Knappen mit silbernen Kugeln nach silbernen 
Kegeln schoben und aus goldenen Bechern tranken, und 
einst, bezecht, zur grässlichen Lust einem lebenden Ochsen 
die Haut abzogen und, als das Thier im Todeskampf sich 
wälzte, schrieen : „So wenig dieser Ochse noch zu brüllen 
oder davonzulaufen vermag, so wenig wird jemals die 
Quelle unseres Reichthums versiegen". Da sei der Ochse 
plötzlich aufgesprungen, habe dreimal gebrüllt und sei 
rasenden Sprungs in's Thal hinuntergestürzt. Im selben 
Augenblicke aber seien die edlen Erzadern für immer 
versiegt. In einer späteren Generation wurden die immer 
berühmter werdenden heissen Heilquellen die Geldquellen 
des Thaies. 

Die Eisenbahn durch das Gasteiner-Thal 
ist als eingeleisige Hauptbahn projectirt bis hinauf nach 
Böckstein, einen Hektometer vor dem Tunneleingange; 
von dort und durch den ganzen Tunnel bis jenseitig zur 
Station M a 1 1 ni t z zweigeleisig, und von Mallnitz an bis 
hinunter zur Einmündung in die Puaterthaler-Bahn wieder 
eingeleisig. Mit Ausnahme aller Stationen, des Tunnels 
sammt seinem Ein- und Auslaufe und einer rund 8 Kilo- 
meter langen, 3 pro mille geneigten Strecke bei Hof- 
Gastein, soll die ganze Linie beiderseits der Wasser- 
scheide in der Steigung, beziehungsweise im Gefälle von 
25 pro mille liegen. Sie soll abzweigen von der Station 
Schwarzach-St Veit der Giselabahn, G00 m Uber 
dem Adriatischen Meere, und an dem südlichen Gehänge 
des Salzachthales bis zur Station Loibhorn, zum Ein- 
gange in das Gasteiner Thal, führen. Dort, wo ihr der 
bereits geschilderte Felsenzwang den Eintritt in die Klamm 
verwehrt, sind zwei Tunnels projectirt, jeder 750 m lang, 
um den Gasteiner Thalboden zu erreichen, an dessen 
westlichem Gehänge sich die Trace dem Thal anschmiegt 
bis zu der Station Mairkofen und von dort bis zur 
Station Hof-Gastein. Ks folgen die Haltestelle Hof- 
Gastein, die Stationen Angerthal, Wildbad Gaste i n 
und Böckstein, und 100 m hinter ihr der 8470 m 
lange Tunnel in einer Steigung von 12 pro mille bis 
zum Scheitel, und eiuem Gefälle von 2 pro mille bis zum 
Ausgang. Seiu Culminatiouspuukt hat 1 225 m Meereshöhe. 
An der Südrampe führt die Bahn an der Lehne des Mall- 
uitzthales, von der Station Mallnitz 3 km abwärts, 
wo anf halbem Wege zur Station Groppen stein 
eine H km lange Kehrschleife beginnt, unterfährt die 
„Wunne wand" mit einem 137 m langen Tunnel und 
erhält in demselben Kehrbogen, in dessen Ruckwendung, 
einen zweiten 3fiS m langen Tunnel. Es folgen die Stationen 
Ober- V e 1 lac h, B en k und Kol bn i t z und soll sich 



Digitized by Google 



- 296 — 



die Bahn zwischen den Stationen Spittal und Sachsenbarg 
in einer anzulegenden Station : Möllbrücken, an 
die Pusterthaler-Linie der Südbahn anschließen. Wie 
erwähnt, beträgt die Neigung der Trace mit Ausnahme 
der wenigen aufgezählten Zwischenstrecken 25 pro mille. 
Die Richtungsverhältnisse bedingen die häufige Anwendung 
eines Minimalradius von 250 m. Von der ganzen 77 km 
langen Linie liegen, von Nord nach Süd gemessen, 40 km 
in der Steigung, (davon rund 30 km in 25 pro mille) und 
35 km im Gefälle (davon 25 km in 25 pro mille), der 
Rest ist horizontal oder sanfter geneigt. Es wird eine 
Höhe von 63:5 m erstiegen und im Gefalle 072 m tief 
herabgegangen. 

Die südliche ...Ufte der ganzen Linie, vom Tunnel- 
ausgang bei Mallnitz bis zur Drau, führt zumeist an den 
Berglehnen hoch oben über der Thalsohle, so dass von 
den Ortschaften zu den Stationen Aulzüge angelegt 
werden sollen. Für Ober-Vellach ist dies bereits gewiss. 
Hier insbesondere setzt die Kritik als Gegnerin der 
projectirteu Linie ein. Wir werden in einem anderen 
Artikel da3 Für und Wider des Entwurfes objectiv 
besprechen. 

Die Bauanlage und Ausrüstung der Tauernbahn 
wird die einer Hauptbahn im Gebirge sein: 12-5 m lange 
Flussstahlschienen im Gewichte von 35-4 kg per Meter, 
2 4 m lange Querschwellen. Kronenbreite der eingeleisigen 
Dämme 4G m, der zweigeleisigen 8 0 m. Durchschnitt- 
liche Entfernung je zweier Wächterhäuser 2-3 km. Signal- 
mittel nach den neuesten Fortschritten. Baukosten der 
ganzen, 77 km langen Linie rund 60 Millionen Kronen, 
also pro 1 km Bahnlänge rund 780 000 Kronen. Bau- 
zeit 47« Jahre. 

Folgen wir bei Beschreibung der Landschaft, sowie 
es bezüglich der nördlichen, der Gasteiner Hälfte der 
Tauernbahn geschehen ist, auch südlich dein Zuge von 
unten nach oben. 

Das Möllthal ist in westlicher Richtung das 
letzte Hauptthal Kärntens und zugleich die Perle aller 
Thäler dieses Kroulandes; und das Malini tzthal ist 
das schönste Seitenthal des Mollthaies. Die südliche 
Hälfte der projectirteu Tauernbahn soll das 
Mallnitzthal in seiner ganzen Ausdehnung, das Möllthal 
in seinem grösseren Theile durchziehen und wird somit 
Natnrschönheiten nahezu ersten Ranges bieten, ebenso 
aber auch durch Schutzbuuten den Bahnkörper wahren 
müssen, deuu die Möll ist eines der reissendsteu Gebirgs- 
wässer, das über 50, zeitweise gefährliche Wildbäche auf- 
nimmt. Namentlich das Dorf Möllbrücken beim Ein- 
fluss der Möll in die Drau, hat unter ihren Verwüstungen 
häufig zu leiden. Auch das Pfarrdoi f K o 1 b n i t z, die 
nächst projectirte Station, liegt gefährlich am Zusnmmen- 
fluss zweier Wildbäclie, und aus der Bodenbeschaflenheit 
schliefst man, dass Kolbnitz, gleich anderen Orten des 
Möllthales, auf den verschütteten Trümmern eines früheren 
Wohnortes stehe. Kolbnitz birgt auch eine kunsthistorische 
Erinnerung: es ist der Geburtsort des Bildhauers Florian 



Grübler, der mit dem berühmten Zaun er an d*r 
Kaiser Josef II. Statue in Wien gearbeitet hat. reber- 
hanpt befinden wir um» hier und bis Mallnitz uud 
weiter auf geschichtlich denkwürdigem Boden Durch, in 
höheren Schichten unzweifelhaft als solche erkannt« 
Spuren eines Römerweges, durch eben so gewiss festge- 
stellte Reste eines Herkules-Tempels auf dem Danielsberge 
bei Kolbnitz, durch die einstigen Reichthümer des Möll- 
thales an Gold und Silber, hat das Möllthal eine rühm- 
liche Vergangenheit. Der Höhepunkt des Bergbaues auf ; 
edles Erz und Sitz der grössten Wohlhabenheit war 
Ober-Vellach, ein Marktflecken, dessen Glanzzeit in 
die Mitte des 16. Jahrhunderts fällt, wo es sieben stark« 
Gold- und Silberminen besass. In Bezug anf landschaft- 
lichen Reiz ist Ober-Vellach eine der schönsten Stationen 
der künftigen Tauernbahn und ausgezeichnet durch ein 
iür seine Seehülie von 670 m und seine Lage zwischen 
hohen Bergen, warmes Klima. Noch im Mittelalter führte 
die Handelsstrasse oder vielmehr der Saumweg iu das 
Salzburgische durch Ober-Vellach und ganze Karawanen 
von Pferden zogen durch, beladen mit Getreide, Weis, 
Branntwein, Essig, Oel, Honig, getrockneten Früchten, 
Flachs, Blei, Eisen, Seide, Specereien, die sie in das 
Salzbnrgische schleppten, als Rückfracht Leder, Leinwand, 
Holzwaaren und Salz bringend. 

Von Ober-Vellach an steigt das Terrain schrofl, und 
eine mächtige Schleife mit Tunnels und Viaducten muss 
zu der nächsten Station Groppenstein helfen, einem 
uubezwinglicheu alten Ritterhor&te, gross uud wohnlich 
bequem, heut« noch mit Zugbrücke über tiefen Gruben, 
Thor und Fallgitter bewehrt, und einem einst als letzt« 
Zuflucht benutzten GO m hohen Wartthurm, dessen Manen 
gegen zwei Meter stark sind. Nun steigt die Bahn zu 
ihrem landschaftlichen Glanzpunkte Mallnitz hinauf, 
einem Pfarrdorfe, dessen Kirche und Gehöfte am Fusse 
des Malini tzer- und des Korn-Tauern wie ein 
Kinderspielzeug da liegen. Keiner, der das Möllthal durch- 
wandert oder gar den schönen Fussweg in's Gasteiner 
Thal unternimmt oder von dort kommt, ob Tonrist od« 
gezwungener Wanderer, wird die Rast und Labung ver- 
gessen, die er in Mallnitz empfängt, nnd Niemand mit 
Sinn für Naturschönheit, die Alpenreize des Ortes. 
Mallnitz steht auf dem sogenannten Seeboden, so benannt 
von dem nahen Stappitzsee, in dem die Gletscher des 
Ankogels und des Hochalpeuspitzes sich 
spiegeln. Mallnitz ist das Abbild von dem ebenso hoch 
jenseits im Gasteiner Thal gelegenen Böcksteiu. Sowie 
bei diesem Orte die Gewässer aus zwei Thftlerii. 
dem Nassfeld- und Anlaufthale, sich zur Gasteiner 
Ache vereinigen, so laufeu bei Mallnitz die Bäche m 
dem oberen Mallnitz- und dem Stappitzthale zusammen 
Folgt man dem Laufe des letztgenannten Baches, 
gelangt man auf den Weg zum Korn tau eru. Das i*l 
der alte Transportweg durch das Anlaufthal für Saum- 
thiere und Getreideschlitten im Winter, wenn die 
Schluchten des um zwei Stunden kürzeren Weges zwischen 



Digitized by Google 



— 297 — 



Böckstein und dem Nassfeld unter Schnee liefen. Wenn 
auch nicht tiefer unten, so doch liier oben, in 246o m 
Seehöhe, finden sich deutliche Spuren eines sanft anstei- 
genden Römerweges, 1 bis 1*2 m breit, mit Trocken- 
mauerwerk gegen die Tiefe unterbaut. Die Bedeutung 
dieses Weges im Nothfalle erwies sich auch im Jahre 1797, 
da General Sporck mit seiner Brigade vor den durch 
das Drauthal anstürmenden Franzosen wegen der Lavinen 
im Marz den Bückzug nur auf diesem Pfade durchführen 
konnte. 

Die Bewohner des Dorfes Mallnitz sind ein wett«r- 
hartes Völkchen, immer bereit, auch im wilden Winter- 
st nrm die Passanten über die Tauern zu spediren. Im 
heissesten Sommer, wenn es dort oben grünet und das 
«etreide blüht, ist die Luft in Mallnitz immer noch kühl 
lind bewegt., und schneller Temperaturwechsel ist dort 
alltaglich; dagegen hat Mallnitz ein gleichmaasigeres Klima 
als viele, scheinbar günstiger gelegene Stellen im Gebirge 
und in der Ebene. Selten erreicht die Winterkälte — 15° 
und die Sommerwärme -j- 20 u Beaumur, während z. B. 
in Klagenfurt — 20« und -f 25° R. nichts aussergewöhn- 
liches sind. 

Das eisenbahnlose Terrain, welches von der projec- 
tirten Tauernbahn durchzogen werden soll, gleicht im 
Rohen einer Ellipse oder, wenn man will, einem Trapez, 
das ostwestlich von Innsbruck bis St Michael, von 
Franzensfeste bis Glandorf, nordsüdlich von Wörgl bis 
Bruneck, von Lietzen bis Villach sich dehnt und im Mittel 
230 km lang und 80 km breit ist. Diese ganze Gebirgs- 
landschaft wird durch die Tauernbahn nahezu in zwei 
Hälften getheilt werden und zwei prächtige ^Rundreisen 
geben, deren eine von Leoben über die Rudolfbahn nach 
Klagenfurt, Villach, über die Pusterthaler Bahn nach Meil- 
brück, über die neue Tauernbahn nach Lend und über 
Selzthal nach Leoben zurückführt Die andere Rundfahrt 
von Innsbruck über den Brenner nach Franzensfeste, 
über Niederdorf ebenfalls auf die neue Tauernbahn und 
über Lend auf der Giselabahn nach Iunsbruck zurück. 
Die Tauernbahn wird die Gebiete des Grossglockners und 
Venedigers zugänglicher machen und die Südtiroler Dolo- 
miten dem, aus dem nördlichen Theile Oesterreichs Kom- 
menden um die Hälfte abkürzen und ihn auf einen neuen, 
an Naturschönheit überreichen Wege dahin führen. 

A. v. Merta 



Zur EntwickduiigHgescülchte des Luxun- 
verkehrs auf den Eisenbahnen. 

Von Friedrieb Meinhard in Sofia. 
(Fortsetzung.) 

Entsprechend der reichlichen Bemessung der Rftnm- 
lichkeit für die Reisenden der Luxuszttge, ist anch die Aus- 
stattung and Detailausfuhrung der Luxuswagen auf das 
eleganteste and sorgfaltigste durchgeführt. 

Die Fnssböden sind gewöhnlich mit einem dicken Belag 
von Filz and Linoleum mit Knflpfteppicheu, gemusterten oder 
au/geschnittenen Teppichen bedeckt. Die Decken and Seiten- 
winde, oft aus kostbaren Holzarten, sind mit zur Tapezirung 



der Sitze stimmenden Tuch- and Seidenstoffen bespannt. Seide 
und Peluche sind die Stoffe der Sitze und Ruhebetten, Roth- 
oder Golzbronze das Metall der Beschläge, Aschenbecher, 
Hutbaken u. s. w. Feine Spiegel fehlen natürlich nicht. 

Eine besondere Sorgfalt Ist der Construction der Fenster 
zugewendet, deren Scheiben aus dickem Spiegelglas hergestellt 
sind. Im Seitengange wechseln grosse fixe mit herablassbaren 
Fenstern. Die Vorhange an denselben können nach Belieben 
automatisch in jeder Höhe stehen bleiben. 

Im Seitengange sind oft ElappbHnkchen angebracht. 
Zwischen den Sitzen an der Fensterseite befinden sich politirte 
Klapptischchen. Die Toiletten sind mit Harmonischen, 
Porzellan-Waschbecken, Spiegeln, Huthacken und Eiskasten 
für Trinkwasser ausgestattet. Mitunter ist der Fassboden der 
Tollctteräume aus Mosaik. 

In jedem Wagenabtheil ist ein elektrischer Taster zum 
Rufen des Dieners angebracht. 

Durch die Einführung solcher Fahrzeuge konnte erst 
der Fernverkehr wesentlich gefördert werden, da bei deren 
Benutzung auch bei weiten Reisen von Anstrengungen, Er- 
müdungen oder Beschwerden keine Rede sein kann. Die 
Salon- und Schlafwagen bieten ein behagliches Heim und der 
Speisewagen ein modernes „Tiscnletn deck' dich". Freilich 
sind solche fahrende Hötelpaläste recht kostepielig, kostet 
doch ein einziger Salonwagen etwa Francs 70 — 80.000. Es 
repräsentirt somit ein vollstftndignr Luxus- oder Orient- 
Expresszug, der aus 3 Schlaf-, 1 Speise-, 1 Küchen- und 1 Ge- 
päckwagen besteht, fast den Werth eines respectablen Hotels. 

Die Schlafwagen, welche getrennte Schlafplätze für 2, 
bezw. 1 Person enthalten, werden tagsüber zu bequemen, 
kleinen Separat-Salons umgewandelt und bieten sonach die 
Annehmlichkeiten eines combinlrten, ambulanten Schlaf- nnd 
Wohnzimmers. 

Die Sohlafwagenfirma George Nagelmackers & Comp, 
erweiterte inzwischen den Verkehr ihrer Schlafwagen Immer 
mehr, so daas dieselben in der Mitte der Siebzigerjahre 
auch schon in den Eilzügen der damaligen .Rumänischen 
Eisenbahn-Actiengeaellschaft", d. b. auf den Linien der heutigen 
rumänischen Staataeisenbahnen liefen. In Folge einer solchen 
Geschäftsausdehnung ging ans der ursprünglichen bescheidenen 
Schlafwagenflrma im Jahre 1876 die „Compagnie Internationale 
des Wagons-Lits" hervor, welche bald darauf ganze Züge 
Ihrer eigenen Wagen in Verkehr setzte und alsdann ihrer 
Firmenbezeichnung noch die Worte „et des Grands Express 
Europeens" hinzufügte. 

Die nunmehrige „Compagnie Internationale des Wagons- 
Lits et des Grands Express Europeens", welche gegenwärtig 
ihr Geschäftswirken ausser Uber Europa bereits bis Luxor In 
Oberägypten, Algier und Irkutak, der Hauptstadt Ostsibiriens, 
ausdehnt, verfügt über ein Actiencapital von 50 Millionen 
Francs, wovon 25 Millionen eingezahlt sind. Die Obligation! - 
schuld betrug im Jahre 1897 an Francs 31,898.500, gegen- 
wärtig Francs 29,671.500. 

Im Jahre 1877, dem ersten Betriebsjahre der Gesell- 
schaft, erstreckte Bich deren Thätigkeit auf 9.697 km; im 
Jahre 1896 auf 88-407 km und mit Ende 1899 auf mehr als 
95.000 km. 

Die Anzahl der im Betriebe befindlichen Wagen der 
Gesellschaft war bis Ende 1896 von 68 auf 508 gestiegen. 
Mit Ende 1899 betrug der Gesammtwagenstand 674 Schlaf-, 
Speise- und Salonwagen, sowie 104 Gepäckwagen, welche 
zusammen einen Werth von Francs 41,789.105 hatten. 

Seit dem Besteben der Gesellschaft wurden von dem 
Werthe des rollenden Materiales Francs 11,043.966 als 
amortlsirt in Abschlag gebracht. Mit Ende des verflossenen 
Jahres waren 110 Personen- und 16 Gepäckwagen für den 
Betrag von Francs 7,570.966 im Bau begriffen. 
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Dm Material and die Waaren in den verschiedenen 
Werkstätten nnd Magazinen der Gesellschaft hatte mit Schlust 
des letzten Jahres einen Werth von Francs. 3.685.454'45, 
Davon entfielen auf Reservetheile 1,434. 681 32 nnd auf Ge- 
tränke Francs 831.211 28. Die Verkehrstage der gesellschaft- 
lichen Wagen betragen im Jahre 1899 an 140.723 gegenüber 
von 123.354 im Jahre 1898. Davon entfielen im letzten 
Jahre auf die Luxuszllge 27.254, auf die einzeln verkehrenden 
Speisewagen 47.333 and auf den anderen Dienst 66.130 Tage. 

Die Roheinnahmen betrugen 1877 Francs 541.856, im 
Jahre 189H Francs 8,025.870, im Jahre 1898 Francs 10,338.047 
nnd im Jahre 1899 Franca 12,039.881. Die Betriebsaaslagen 
waren im letzten Jahre Francs 6,118.667. 

Die Gesellschaft zahlte an Dividenden im Jahre 1878 
an 5%, 1879 an 5»/,%, 1880 an 6"/„, 1881 an 7"/ 0 , 1882 

w» ST 1 /«*/« 1883 an 7V| # /oi 1884 an ft0 /<>. 1886 bi « 6in " 
schlieaslich 1887 an 5%, 1888 an 1889, 1890 nnd 

1891 an 67,%, 1892 an ö»',,, 1893 an V/ t u /„*), 1894 an 
4%, 1895 an 6»/,,, 1896 an fi ft / 0 , 1897 an &{ 9 % 189H 
an 7°/„ nnd 1899 an 77 s «/„. 

Die Internationale Schlafwagen-Gesellschaft, welche an 
142 Agenturen nnd Buroaux hat, betreibt (abgesehen vom 
Hutelbetrieb) 5 Systeme, und zwar: 

1. Die Einstellung gesellschaftlicher Schlafwagen in 
nationale und internationale Schnellzüge auf 72 Linien. 

2. Die Einstellung gesellschaftlicher Speisewagen in 
nationale und internationale Schnellzuge auf 79 Linien. 

3. Die Durchführung geschlossener Expresszflge ans 
eigenen Wagen auf den grossen diructen Linien verschiedener 
Verwaltungen im internationalen Verkehr auf 28 Linien von 
einer Gesammtlänge von 2K.(<82 km. 

4. Die Einsteilung von Salon - Buffetwagen (seit 
1. April 1899) in Schnellzüge auf 8 Linien nnd 

5. Die Besorgung des BniTetdienstes unter Benützung 
von Buffetwagen der Eisenbahnverwaltungen (auf den Balkan- 
bahnen seit 1. April 1899). 

Die Expresszflge der Internationalen Schlafwagen-Gesell- 
schaft, welche ganz Europa durchkreuzen, befahren in : 

Deutschland 4.698 km Eisenbahnlinien, 

Oesterreich-Ungarn 3.609 9 . 

Italien 2436 . 

Russland (einschliesslich Sibirien)*') 6.849 „ „ 
Frankreich I 

Belgien 7.411 . 

Holland 

Spulen nnd Portugal .... 1.617 , „ 

Rumänien 615, 

Scli weis 389 , „ 

Serbien 341 » 

Bulgarien (.Staatsbahnen) ... 166 r „ 
Türkei (einschliesslich der stidbul- 

garischen Strecken .... 551 » „ 
Zusammen . 28.682 km „ 
(Fortsetzung folgt.) 



TECHNISCHE RUNDSCHAU. 

Aeetylen-Locomotivlaterne.***) Eine wichtige Neuerung 
auf dem Gebiete unserer Locomotivlampen ist ohne Frage 



*) In Folge der Qnarantainen in Zaribrod und Mustafa P«seha 
und auch au anderen Ortm wurde der Verkehr der Orient- und 
anderer KxpresszOge beschränkt. 

*•) Auf Sibirien entfallen 3253 km. 
•*•) D.ese technischen Neuheiten wurden den Tlieilnehmern i\*a 
Clubaunfluges nach I'rerau-Neutiucbeid läiebe Nr. 19 dieser /.eitung) 
vorgeführt und fanden den einmuthigen Beifall der anwes'-uil. h 
Techniker. 



„ Rotters patentlrte Acetylen-Iyocomotivlaterne". Ihre Con- 
atruetion ist ausserordentlich einfach, jedoch massiv, daher der 
grössten Beanspruchung durch Stoss, Rütteln etc. gewachsen. 
Sic entwickelt eine derartige Leuchtkraft, das» Strecken bis zu 
100 Metero tagbell beleuchtet werden können. 




Sie ist mit einem 33 cm grossen Aluruiiiiuni-Reflector 
und einem vorzüglich conslruirteti rusxfrelen Brenner versehet, 
hat eine fiesammthöhe von 70 cm. 

Die Behandlung ist die denkbar einfachste ; ein Ver- 
loschen durch Sturm und Regen ist ganz unmöglich. Der 
Carbidvei brauch betragt 2 kr. pro Stunde. 

Grosste Reinlichkeit, einfache Bedienung nnd der Um- 
stand, dass sie nie versagen, sind Vorzüge, welche sie gegen- 
über den bisher auf unseren Bahnen in Verwendung stehenden 
Locomotivlaternen auszeichnen. Zwei Stück dieser Laternen 
Stehenselt etwa sechs Monaten auf der k. k. Staats- 
halts zwei Stück seit vier Monaten auf der 
k. k. priv. Südbahn, sechs Stück auf der nieder- 
österreichischen Landeseisenbahn u. drei Stück 
auf der Localbahn M or i- A r co-R i v a am Garda- 
see in Gebrauch und einstimmig wurde seitena der mit der 
Prüfung betrauten Organe das tadellose Functioniren und die 
ungewöhnliche Leuchtkraft anerkannt. Diese nenen Laternen, 
von einem strebsamen österreichischen Industriellen hergestellt, 
verdienen ob ihrer Vorzüge ausgedehnte Anwendung aof unseren 
Bahnen. 

Zweitheilige Riemenscheiben aus gedämpftem nnd 
gebogenem Holze ., Patent Mut-hold", erzeugt von der 
Fabriks - Firma Ph. Jac. Lousky & Söhne iu 
N e u t i t s c h e i n.***) Diese Riemenscheiben zeichnen sich schon 
durch ihr sehr gefällige» Aussehen besonders aus. Die Con- 
slruction besteht in der Anwendung von zu Sectoreu gebogeneu 
Holzschienen, deren Mitteltheil als Felge dient und mit dem 
aus zwei Stücken gebogenen hölzernen Kranze verbunden 
ist, während die radiM stehenden Endstücke paarweise zu 
Speichen vereinigt sind L.iulge dieser Anordnung biaucheu 
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die 



weder geleimt, noch gekittet zn werden, wes- 



halb iie sowohl in trockenen wie in nassen Räumen gleich 
gut verwendbar sind. 




Die Verbindung »wischen der eisernen Nabe nnd dem 
Kranze erfolgt durch die gebogenen Sectoren, nnd zwar 
wird der mittlere Theil der Sectoren an der Innenfläche 
d«s Kranzes festgeschraubt, während die radial gestellten 
und an der Nabe sich berührenden Endtheile mit der Schiene 
und den gleichliegenden Theilen der benachbarten Schienen 
zusammengeschraubt werden; je zwei benachbarte EndstUeko 
bilden also eine Speiche. Die Speichen werden zwischen zwei 
mit der Nabe verbundenen Scheiben eingesetzt nnd verschraubt. 

Diese Riemenscheiben sind noch um die Hälft« leichter 
als die bis jetzt bekannten amerikanischen hölzernen Riemen- 
scheiben und haben nebst allen Vortheilen den gewöhnlichen 
eisernen Riemenscheiben gegenüber noch den Vortheil, dass 
sie im Kranze nur eine sehr geringe Schwungmasse haben, 
also besonders für grosse Tourenzahlen geeignet sind. Durch 
ihr geringes Gewicht, 1 : 8 gegen eiserne, ist die Wellen- 
belastung eine geringe, Folge dessen die Kraftersparnia eine 
bedeutende. _____ 

Monate-Chronik — August 1900. 

Betriebser&ffnungen: Am 6. Anglist 1900 
wurde die Localbahn Stankau-Ronsperg dem öffent- 
lichen Verkehre übergeben. Am 27. August 1!M)0 wurde die 
Verbindungslinie Sollen au • Feuerwerksanstalt 
eröffnet und hiedurch eine directe Verbindung zwischen Wien 
nnd der Schneebergbahn geschaffen. Am 25. Angust 1900 
endlich wurde die Localbahn Friedland-Reichs- 
grenze nacht Hermsdorf für den Personen- und 
Güterverkehr eröffnet. 

Localbahnen: Bei den galizischen Local- 
bahn e n Trzebinia-Skawce, ferner Chabowka-Zakopane und 
Pila-Jaworzno, die unter der Garantie des Staates und des 
Landes zu Stande kamen, haben sich Capitalsüberschreitun^cti 
im Gesammtbetrage von 9. W. fl. 822.000 ergeben. Der 
galixische Landesausschuss beruft sich in einer Eingabe 
an des Eisenbabnministerium darauf, dass von den Capitals- 
öberschreltungen dieser drei Bahnen ein Theil für militärische 
und gesammtstaatliche Zwecke verwendet wurde. Die Re- 
gierung möge daher von der genannten Summe dem Laudes- 
ausschusse etwa 0. W. fl. 571.000 zur Vertilgung stellen. Es ist 
nicht unwahrscheinlich, dass die Regierung lediglich aus 
Opportunität*- und Billigkeitsrücksichten sich dazu herbei- 
lassen wird, dem Wunsche dos galizischen Landesausschusiie* 
znm Theile zu entsprechen. In jedem Falle wird aber die 



Rücksicht auf die Staatsfinanxen ein ausschlaggebendes Moment 
bei der Entscheidung dieser Frage bilden müssen. 

Das Project der Kaadener Localbahnen 
(K a a d e n W 1 1 1 o m i t z) bildet schon seit längerer Zeit 
den Gegenstand von Verhandlungen, durch die nunmehr im 
Grossen und Ganzen die Frage der finanziellen Sicherstellung 
gelöst erscheint. Die Localbahn wird denn auch zu denen 
zählen, welche den Inhalt des nächsten 
bilden werden. 

Der ungarische Handelsminister hat die 
ortheilt, dass der Ober- und Unterbau der Nagy-Kikinda 
— Nag y-B eeskereker Localbahn verstärkt werde, 
damit Locomotiven mit 6 t Achsendruck und Lastwagen mit 
15 t Tragkraft anf dieser Linie verkehren können. Die 
Localbahn bat Mir die geleisteten Arbelten einen Pauschal- 
betrag von 160,000 K an die ungarischen Staatebahnen zu 
entrichten. 

Eisenbahnbau: Wir haben schon berichtet, dass 
die Regierung seinerzeit an die Buschtährader Eisenbahn 
einen Erlas« gerichtet hat, in dem diese Bahn aufgefordert 
wird, im Sinne einer aulässlich der Verhandlungen über das 
zweite Geleise erfolgten Abmachung eine Verbindungs- 
linie von Donnitz z um C entr albah nhof e in 
K ar ls b a d und von da nach B u t s c h i r n zu errichten. 
Diese Verbindung bezweckt die Vereinigung des gesammteu 
Verkehres im Karlsbader Centraibahnhofe nnd entspricht einem 
Wunsche der Bevölkerung in Karlsbad, sowie der betheiü^ten 
Hauptverwaltungen, mit Ausnahme der Buschtehrader Eisen- 
bahn, die auch Eiwendungen erhob, welche dahin gehen, das« 
kein Bedürfnis nach der Einrichtung der Verbindung bestehe 
und dass die Ausführung der Linie mit un verhältnismässig 
hohen Kosten verbunden wäre. Es verlautet nun, dass die 
Regierung ungeachtet dieser Einwendungen die Gesellschaft 
beauftragt habe, das Project durchzuführen. 

Auf der Sildbahnstrecke Bruck-Leoben wurde mit 
den Arbeiten zur Legung eines zweiten Geleises begonnen. 
Das zweite Geleise soll noch in diesem Jahre 
werden. 

Bei der Staate-Eisenbahn-Gesellschaft werde 
uärtig in Durchführung der mit der Regierung über die 
Investitionsanlcihe getroffenen Vereinbarungen die Detailprojecte 
für verschiedene bauliche Heratellungen ausgearbeitet. Von 
den verschiedenen Stationserweiterungen dürfte die Ver- 
waltung zunächst den Ausbau des Böhm i sch-Tr ii b a ue r 
Bahnhofes vornehmen, dessen Kosten etwa 18 Hillionen 
Kronen in Anspruch nehmen werden. Das Project für den 
Umbau des Brünner Bahnhofes ist ebenfalls in 
Ausarbeitung und dürfte in verbältnitiniäsäig kurzer Zeit 
fertiggestellt sein. Schliesslich sind die Erweiterung v >i n 
Geleiseanlagen für Stationen der Olmützer 
Linie, ferner für Stationen der nördlichen 
Linie, u. zw. für Skalitz-Boskowitz, Chotzen, 
Raudnitz und Prelouc geplant. 

Die Lösung der Frage des Umbaues des Reichen- 
berger Bahnhofes ist eine überaus complielrte, da 
die Beitragsleistung der Interessenten sich an Bedingungen 
knüpft, die technisch zu erfüllen unmöglich sind. So hat sich 
die Aussig-Teplitzer Eisenbahn nach vielen Verhandlungen 
zu einer Beitragsleistung verpflichtet, durch die sie sich auch 
die Möglichkeit der Einfahrt in den Retcbenberger Bahnhof 
sichern wollte. Nunmehr haben die Erhebungen gezeigt, dass 
der Reicheuberger Bahnhof für den jetzigen Verkehr voll- 
ständig ungenügend sei und daher neue Züge ans Sicherheits- 
gründen nicht eingelassen werden können. Es war nur 
ein Auskunflsmittel möglich, dass nämlich die Reichenberg- 
Gablonzer Bahn die Einfahrt der Züge der Aussig-Teplitzer 
I Bahn in den Reichenberger Bahnhof vermittelte. In Regierung*- 
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k reuen wird In Folge dessen da« Auskanftamlttel erwogen, bis 
zum Umbaue de« Reichenberger Bahnhofes die Personenwagen 
der Auasig-Teplitzer Baiin an die Zfig« der Reichenberg-Gablonzcr 
Bahn anzuacbllesaen nnd gemeinsam in den Bahnhof zu) eiten. 

In der letzten Chronik berichteten wir über eine Con- 
ferens im Eisenbahnministerium mit den (Vertretern der 
Bozen-Meraner Bahn and der Ueberetschcr Bahn, in der die 
Frage der Ausgestaltung der Strecken Sigmunds- 
kron-Bozen der Bote n-M eranerBaun, eventuell 
jene der Conceationirung eines selbst« tändigen Geleises in 
der genannten 8trecke an die Ueberetacher Bahn den Gegen- 
stand der Verhandlang bildete. Die Conferenz fahrte zn 
keinem Ergebnisse, da die Vertreter der Bozen-Memner Bahn 
erklärten, das« sie nicht ermächtigt seien, in Betreff der Ueber- 
nahme der Kosten für Ausgestaltung der genannten Strecke durch 
die Gesellschaft eine Zusicherung zu geben. Wie nun verlautet, 
hat die Bozen-Heraner Bahn ihre Bereitwilligkeit ausge- 
sprochen, die Aasgestaltung der Strecke Sigmnndskron — Bozen 
durchzufahren und die Kosten dieser Reconstruetion ohne 
Erhebung des vereinbarten jährlichen Peage- Betrages unter 
der Voraussetzung zu tragen, dass eine mehrjährige Daner 
des derzeitigen Peage- Verhältnisses zugesichert werde. 

Tarifarisches: Die ungarischen Staats- 
bahnen haben Aber Ersuchen der ungarischen Papier- 
fabriken, deren Lage io der Ausfuhr Uber Fiuine sich In Folge 
des scharfen Wettbewerbes anderer Staaten angeblich immer 
schwieriger gestaltet, vertilgt, dass für Papiersendungen 
von ganzen Wagenladungen von ungarischen Stationen nach 
Fiume mit der Bestimmung nach dem Zollauslande anstatt 
der am 20% gekürzten Sätze der Classe A die Fracht- 
sätze der Classe C angewendet werden. 

Für Petroleumbenzin, das zum Motoren- 
betrieb bestimmt ist, wurde von den k. k. Österr. 
StaaUbahnen und einer grösseren Anzahl von Privatbahnen, 
die bei den diesbezüglich geführten Verhandlungen ein an- 
erkennenswerthos Entg>'gL'ukommen bewiesen, eine Fracht- 
ermässigung gewährt, n. zw. dass statt der Sätze der Classe II 
jene der Wagenladungsciasse A angewendet werde, was eine 
Ermässigung von 4 — 5 Heller per 100 kg bedeutet. 

Die Elbeachiffahrts-Gesellschaften erhöhten wegen des 
niedrigen Wasserstandes der Elbe den Frachtsatz für 
Ziukersendungen von Aussig nach Hamburg auf eine Mrvt k 
und stellten die gänzliche Einstellung der Schiffahrt in 
Aussicht, wenn der Wasserstand noch weiter sinken sollte. 

Die ungarischen Staatsbahnen werden bis zur larifari sehen 
Regelung der Angelegenheit getrocknete Kräuter 
auf ihren Linien statt zn den hohen Sätzen der Sperrigkeits- 
classe »der den Sätzen der Classe I zn den Frachtsätzen 
der Classe II befördern. 

Betriebseinnahmen: Nach den vorläufigen 
Einnahmenansweisen stellen sich die Einnahmen der 
grösseren österreichischen Privatbahnen im 
AugUBt l'JOO gegenüber dem gleichen Monate de« Vorjahres 
wie folgt: 
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Finanzielles: Zwischen dem Handelsministerium und 
I dem Finanzministerium schweben aber den ganzen Complex 
I von Fragen, die mit der Subvention der Donau- 
D a m p Ts c hi f f a h r t s-G e s e 1 1 sc h a f t zusammenhängen, 
Verhandlungen, die zur Uebereinstiromnng der Anschauung 
I geftlhrt haben, da*« die proponirte Subvention nnr anter der 
Voraussetzung In Discnssion gezogen werden könne, wenn 
nicht durch die Ergebnisse der Verhandlungen mit Ungarn 
Uber die Rentensteuer eine neue Situation geschaffen werden 
sollt«. Im Falle der Aufhebung der Rentensteuer für die 
ungarischen Werthpapiere würde als Gegenconcession von 
Ungarn die Beseitigung der Transportsteaer zugestanden 
werden, welche die Donau-DampfschiffahrtB-Gesellschaft bisher 
allein mit einem Betrage von mehreren hunderttausend 
Calden jährlich belastet. Der Wegfall dieser Steuerleistung 
würde bei den Verhandlungen Ober die Subvention dann eine 
wichtige Rolle spielen. Die beiden Ministerien durften von 
der Donau -Dampfschiffahrt«- Gesellschaft die vollständige 
Sanirung de« Pensiousfondes verlangen. 

Für die Begebung des der S t aat s-E is e n b a b n - 
Gesellschaft bewilligten Pr i o ri tä t s-A n 1 e i4t e ns 
im Betrage von 80 Millionen Kronen soll der Pariser Platt 
in Aussicht genommen sein, da dio Snbscription auf die vier- 
percentigen Sudbahnprioritäten in Paris ein sehr günstiges 
Resultat ergeben hat. Im Herbst soll bereit« ein Tbeilbetrag 
eraiUirt werden. 

Betrieb: Wie alljährlich tragen auch in diesem 
Jahre die österr. Eisenbahnen eifrigst Sorge, dem Waggon- 
mangel in der Herbsualson möglichst vorzubeugen. Von 
einzelnen wichtigen Massnahmen — namentlich de« k. k. 
Staatsbahnbetriebes — haben wir schon berichtet. An dieser 
Stelle sei nun auch registrlrt, das« die k. k. Staatshalt- 
Direction Prag sich an die in ihrem Bereiche gelegenen 
Etablissements mit dem Ersuchen wendete, sich wenn irgend 
möglich, früher als es tonst zu geschehen pflege, mit Massen- 
gütern aller Art zu versehen, um nicht durch ein eventuell nn- 
regeltnässige« Anlangen in einer bereit« vorgerückten Zeit 
eine Benachteiligung im Betriebe zu erfahren. Die Staats- 
bahn-Dircction, die unter anderem auch eine Copie des 
Circalars an die niederösterr. Handelskammer mit dem 
Ersuchen übermittelte, die niederösterr. Etablissement« gleich- 
falls hlevon zn veretilndigoti, bittet darin zunächst die 
Fabriken, sich schon im Lanfe der Monate Jali nnd August mit 
einem Vorrathe von Rohmaterialien (Kohle, Kalkstein etc.) 
zu versehen, ferner die eventuell bestellenden Anlagen für 
einen voraussichtlich grösseren Wagenumsatt entsprechend 
auszugestalten und Einrichtungen, wie Brückenwagen, Schiebe- 
bühnen, Drehscheiben und Einfahrten, den gegenwärtig im 
Verkehr stehenden Wagentypen anzupassen. Schliesslich wird 
ersucht, dio tarifarisch zugestandene Zeit zur Entladung der 
Güterwagen nicht ausnützen zu wollen. Der Bund österr. 
Industriellen hat sich in dieser Angelegenheit sowohl an den 
Handeltminister als auch an den Eisenbahnminister mit Ein- 
gaben gewendet, deren Tenor dahin geht, dass zahlreiche 
Etablissements vor die Frage der Betriebseinstellung gestellt 
seien, wenn es in den nächsten Wochen an den erforderlichen 
Transportgelegenheiten für Kohlen fehlen würde. Es ist gar 
kein Zweifel, dass von den Eisenbahnen mit dem Aufgebote 
aller Mittel den Industriellen entgegengekommen werden 
wird, wie schon die Anmietung von Leihwagen, die in be- 
deutendem Umfange bewirkten Wagenbestellungen etc. be- 
beweisen, aber gegenüber dem elementaren Bedarf« im 
Herbste werden sich alle Bern Übungen w ohl wieder als unzu- 
länglich erweisen. 

Um den unaufgehaltenen Transport der dies- 
jährigen, besonders reichhaltigen Most-, 
Maische- und Tr aub o n s en d a ng e n aus Sudtirol, 
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sowie des tum Export gelangenden Obstet ans 

Süd- nnd Oststeiermark zu fördern, werde im Eisen- 
bahnmlnisterlum eine Beratbung Uber die zu treffenden Mass- 
nahmen abgebalten, bei welcher Ton den Vertretern des 
Tiroler Landescnltnrrathes mehrere Wünsche vorgebracht 
wurden, deren Berücksichtigung die Vortreter der Südbahn 
in Aassicht stellten. Die näheren Vereinbarungen wurden 
einer weiteren in Graz zusammentretenden Cunferenz über- 
lassen. 

Der schwere Unfall, der sich in jüngster Zelt auf den 
italienischen Bahnen ereignet hat nnd mit dem auf diesen 
Bahnen noch Ablieben System des Fahrens Im Zeitabstand 
im Zusammenhang steht, hat das vollständige Aufgeben dieses 
Systems neuerdings in den Vordergrund der Erörterung ge- 
stellt. Bekanntlich haben die k. k. Sstorr. Staatsbahnen 
bereits seit mehr als Jahresfrist das Fahren im Zeitabstand 
aufgegeben und an dessen Stelle das Fahren in Raam- 
abstand gesetzt, welchem Beispiele die österr. Privatbahnen 
allmählich folgen. Es verlautet nun, dass in der österr. 
Reichshälfte das Fahren der Eisenbahnzüge in Raumdistanz 
obligatorisch eingeführt werden soll. 

Die Buscht ehrader Eisenbahn hat für die 
Einstellung in den „Baderschnellzug" Berlin — Karlsbad sechs 
elegante vlerachslge Personenwagen angeschafft, deren Ab- 
lieferung kürzlich erfolgte. Die Wagen, die mit allen Erforder- 
nissen der Neuzeit ausgerüstet sind, und wegen ihres ruhigen, 
von Erschütterungen und Schwankungen freieu Laufes ein 
angenehmes Reisen ermöglichen, wurden bei F. Ringhoffer in 
Smichow gebaut. Sie sind elektrisch beleuchtet, die Beleuch- 
tung funetionirto bei einer Probefahrt tadellos nnd die Wagen 
selbst liefen ruhig. 

Die ungarischen Elsenbahnen beabsichtigen 
den Parteien zu gestatten, fllr den Transport gewisser Lebens- 
mittel zur Winterszeit heizbare Güterwagen in den 
Fahrpark einzustellen, deren Kelz Vorrichtungen von der Auf- 
sichtsbehörde genehmigt sein müssen. Die Anbeiznng und die 
Abstellung der Heizung in der Bestimmungsstation haben die 
Parteien zu besorgen, die Bahnnnstalt würde jedoch auf 
Wunsch Nachheizungen in Unterwegsstationen besorgen. 

Die ungarische Directorenconferenz hat aul eine Auf- 
forderung des ungarischen Handelsministeriums das Gutachten 
abgegeben, dass die Sonnt agsbeschrttukung des Gnterverkehres 
den ungarischen Eisenbahnen nicht zu empfehlen sei, und hat 
ihr Gutachten mit den in Oesterreich im vorigen Jahre ge- 
machten ungünstigen Erfahrungen begründet. Das Handels- 
ministerium beschloas in Folge dessen, von der ins Auge ge- 
fassten Verfügung abzusehen. 

Die Montirung der Zugsgarnitur, mit welcher der 
elektrische l'robebetrieb aut der Strecke 
Michelbenern-Heiligenstadt der Wiener Stadtbahn 
bewerkstelligt werden soll, ist so weit vorgeschritten, dass der 
Beginn des Probebetrieb es in den nächsten Monaten, jedenfalls 
aber im Laufo dieses Jahres, keinem Zweifel mehr unterliegt. 
Die Verpflichtung, die Vacuumhremse bei dem elektrischen 
Zuge beizubehalten, nöthigte zur Ersinnnng einer Construction 
für die Bedienung der Bremse. Es wurde eine elektrische 
Pumpe construirt, welche jene Function, die bei den Dampf- 
Zügen die Locomotive versieht, die Herstellung luftleeren 
Raumes in der Bremse, zu besorgen hat. 

Die von nns schon mitgetheilte Verfügung der k. k. 
österr. Staatsbahnen wegen Erhebung von 
Straf betragen, wenn Reisendo oliue gütige Fahrkarten 
betroffen werden, hat den Gegenstand lebhafter Discussion in 
der Tagespresse gebildet. Namentlich die Verhältnisse auf der 
Wiener Stadtbahn führten zu mehr oder (eigentlich aber) 
weniger sachlichen Erörterungen und Beschwerden. Es wurde j 
beinahe absichtlich ausser Acht gelassen, dass fast überall | 



solche Strafbestimninngen bestehen, die z. B. auf der zu Ver- 
gleichen stets herangezogenen Berliner Stadtbahn Überaus 
strenge gehandhabt werden. Was dort Recht ist, ist bei uns 
unbillig ! 

Im Berichtsmonat hat ein Lloyddampfer eine Probe- 
fahrt nach Süd- nnd Ostafrika angetreten. Er 
transportirt Mehl und Holz von Fiume nach Laurencc-Marques 
und Triester Waaren nach Mass&oah, Mobasa und Sansibar. 
Die österreichische Regierung wird dem Lloyd die Suezcanal- 
gebUhren, die auf die österreichischen Waaren entfallen, 
ersetzen. 

Unfälle: Sehr reichhaltig ist leider im BerichU- 
monate die. Unfallschronik. Am 3. August 1900 fuhr in der 
Station Schreckeosteln der Oesierreichischen Nordwestbahn ein 
Zug der Aussiger Verbindungsbahn in Folge unrichtiger 
Wechselstellung auf ein Sturzgeleise, auf welchem drei Per- 
sonenwagen standen. Zwei Personenwagen entgleisten und 
wurden beschädigt-, drei Reisende leicht verletzt. Am 
4. August 1900 erfolgte um Vs 3 Cnr Nachmittags auf der 
Kampthalbahn In der Strecke Schünberg am Kamp Plank ein 
Zusammenstoss zwischen einem leeren Wagenzuge und einer 
zu einer Brückenprobe bestimmten Locomotive. Hiebei wurden 
5 Bahnbedienstete leicht verletzt. Ferner wurden auch beide 
Locomutiven und zwei Wagen beschädigt. Am 4. August, 
Abends um 9 Uhr, fand auf der Kascfaau-Oderberger Bahn 
zwischen den Stationen Teschen und Trzynietz ein Zusammen- 
stoss zweier Lastzüge statt. Drei Maschinen und sieben Wagen 
wurden mehr oder minder beschädigt, und vom Personal 
erlitten 3 leichte Contusionen. Am 11. August 1 900 ent- 
gleisten bei dem von Neu-Sandez nach S u c h a ver- 
kehrenden Güterzuge 5 Güterwagen. Vom Bahnpersonale wurde 
niemand verletzt. Der Güterzugs verkehr rousste "auf kurze 
Zeit eingestellt, der Personenverkehr durch Umsteigen der 
Reisenden aufrecht erhalten werden. Am 12. August 1900 
prallten in der Station Hadersdorf-Weidllngau 
beim Zusammenschliessen eines Güterzuges die zwei letzten 
Wagen von dem Zuge ab, rollten auf dem Hanptgeleise gegen 
Hütteldorf und stiessen auf einen in der Fahrt gegen 
Weidllngau begriffenen, jedoch bereits angehaltenen Güterzug. 
Beide Wagen wurden stark beschädigt; verletzt wurde niemand. 
Am 2t). August 1900 gerieth in Folge irriger Wechsel- 
stellung, die durch eine falsche Disposition des Verkebrs- 
beaiuten hervorgerufen wurde, der Schnellzug Nr. 202 bei der 
Ausfahrt aus der Station Wels auf ein StnUgeleise. Die 
Locomotive nnd der Dienstwagen entgleisten und wurden 
erheblich beschädigt. Verletzt wurde niemand. 

Frachtenreclamation: In gleicher Welse wie 
die Handels- und Gewerbekammer in Leoben, haben auch die 
Handels- und Gewerbekammern in Bozen und Olmütz den Be- 
schluss gefasst, mit dem .Allgemeinen Tarlfanzolger" in Wien 
in der Art ein Abkommen zu treffen, dass das Bureau dieser 
Zeitschrift die Revision und Reelama t ion der 
Frachtbriefe aller im Kammerbczirko ansässigen Inter- 
essenten gegen eine sehr mässige Entschädigung zu über- 
nehmen bat. 

Abfertlguugswesen: Der ungarische Handels- 
miniater hat genehmigt, dass die in den Grenzstationen den 
Sanitätsdienst versehenden Thieriirzte, wenn die Revision der 
Vichpäss.« mit Rücksicht auf die Kürze des Aufenthaltes der 
thierbefürdernden Züge nicht rechtzeitig beendet werden kann, 
die Fahrt in dem Gepäck- (Bimst-) Wagen des betreffenden 
Zuges behufs Fortsetzung der Revision der Thierpässo bis zu 
einer der nächstfolgenden Stationen mitmachen dürfen. 

Sociulpolitisches: Pas Eiseiibahnmiuisteriuin 
bat mit Znst immune des k. k. Finanzministeriums für die 
Bediensteten der k. k. österreichischen Staatsliahneii und ihre 
Angehörigen neue geänderte Pension*- und lYovisious-Statuten 
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erlassen, die eine Reihe von werthvollen Verbesserungen zu 
Gnneten des Personals enthalten. 

Die wichtigeren dieser Aenderuugen der vom 1. Sep- 
tember 1900 an in Kraft tretenden neuen Statnten werden im 
Nachfolgenden hervorgehoben : 

1. Für die Pensinns- und Provislonsfonds-Mitglieder, 
welche in Folge Krankheit oder körperlicher Verletzung dienst- 
untauglich geworden Bind, wird die Carenzzelt zur Erlangung 
der Pension»- oder Provision*- Berechtigung von zehn auf fünf 
Jahre herabgemindert. Den Witwen und Waisen dieser Fonds- 
mitglieder wird dieselbe Begünstigung eingeräumt. 

2. Die Zueikonnung eine« RuhegenusseB in der Höhe 
einer Fondstheilnahmsdauer von zehn Jahren an Bedienstete, 
welche in Folge eines im Dienste erlittenen Unfalles dienst- 
untauglich geworden sind, wird an keine andere Bedingung 
geknüpft, als das* sie dem Pension*- oder Provisionsfonds 
mindestens einen Tag als Mitglieder angehört haben. 

Witwen und Waisen von verunglückten Fondsroitgliedern 
sind in derselben Weise zu behandeln. 

3. In die auf Grond der Bestimmungen sub 1 und 2 
zuerkannten norroalmässigen Pensionen und Provisionen sind 
allfalligo Unfall- Versicherungs-Renten nicht einzurechnen. 

4. Für Wächter, welche nach dem 31. August 1900 
in den Ruhestand vei setzt «erden und einen Jahreagehalt 
bezogen haben, wird die Minimal-Penaion, respeetlve -Provision 
von 300 auf 400 Kronen erhöht. Denselben Minimal- Rube- 
genuss erhalten die Witwen solcher Wächter. 

5. Ausstehende Beitrage eines verstoi honen Mitgliedes 
sind von den an dessen Witwe oder Kinder aaszuzahlenden 
Pensionen, Provisionen, Erziehungsbeitrlgen, Abfertigungen, 
Quartiergeldern oder Sterbequartalen nicht hereinzubringen. 

6. Die heute bestehende Einschränkung, dass die Witwe 
Anspruch auf die Provision nur dann hat, wenn die Ehe 
wahrend der aetiven Dienstzeit des Mannes mindestens diel 
Jahre gedauert hat, wird ganzlich beseitigt. 

7. Die bestehende Bestimmung, ilaaa die Witwe eines 
Mitgliedes, welches bei Eingehung der Ehe das 50., respoctlve 
SB. Lebensjahr überschritten hat, keinen Anspruch auf einen 
Ruhegenuss hat, wenn sie mehr als fünfzehn Jahre jünger als 
der verstorbene Gatte war, ist zu Gunsten der Witwe wohl- 
wollend abgeändeit worden. 

8. Die Aufnahme in das Pension»- «der Provision»- 
Institut wild bis zum 55. Lebensjahre ausgedehnt. 

Schliesslich wird die bestehend» ungleiche Behandlung 
der Bediensteten, je nach ihrer Theilnahme an dem Pension*- 
oder an dem Provisionsfonds, mit den neuen Statuten beseitigt, 
indem die Statuten beider Fonds bis auf eine einzige Be- 
stimmung ganz identisch lauten, so dass die mit Ende 
December 1899 dem Provisionsfonds angehörenden 43.108 
Mitglieder, worunter sich 12.9-14 Taglöhner befanden, in 
Bezng auf Alters- und Ruheversorgung nach denselben 
Satzungen werden behandelt werden. 

Das Personal der k. k. österreichischen Staatshahnen 
bat gewiss Grund, die Herausgabe der geänderten Statuten, 
welche einen neuen Beweis der unablässigen angelegentlichen 
Fürsorge der Verwaltung für ihre Bediensteten darstellen, 
freudig und dankbar zu begrüssen. 

Der ungarische Haudelsrainiser hat ange- 
ordnet, dass diejenigen definitiv Angestellten der ungarischen 
Staatsbanken, die keinen Anspruch auf Uuhegebalt oder 
sonstig« Versorgung haben, (ür den Fall, dass ihnen wegen 
Uebersehreitnng des 60. Lebensjahres gekündigt wird, ein« 
einjährige Abfertigung ausbezahlt werde, wenn sie zur Beamten- 
kategorie, eine halbjahrige, wenn sie zur Unteibeamten- oder 
Dienerkategorie gehören. 

Juristisches: Der Oberste Gerichtshof hat in der 
Frago der Einberufung einer Versammlung^ der Resitzer der 



fünfprocentigen Prioritäten der Buscbti n hrader Balm seine 

Entscheidung gefüllt. Es bandelt sich vorläufig um die Vor- 
frage, ob diese Versammlung einznbenifen »ei, um eventuell 
über weitere Schritte Beschluts zu fassen, welche gegen die 
nicht planmäsalge Verlosung der Prioritäten zu treffen wären. 
Der Curator der Prloritatenbesitzer hatte beim Handelsgerichte 
Prag den Antrag gestellt, eine Versammlung einzuberufen. 
Das Handelsgericht gab diesem Autrage keine Folge. Das 
Ober-Lander gericht änderte aber den angefochtenen Beschlags 
des Handelsgerichtes im Sinne des Antrages des Curatom ab. 
Nunmehr hat der Oberste Gerichtshof in Folge des Revisions- 
Recurses der Buschtöhrader Bahn dem Urt heile des Ober- 
Landefgerichtes stattgegeben, womit entschieden ist, dass die 
Versammlung der Prioritatenbesitzer einzuberufen sei. 

Das Bezirksgericht für Handelssachen in Wien hat 
in einer Klage eines Wiener Hof- und Gerichtsadvocaten 
gegen die Südbahn -Gesellschaft entschieden, dass die 
Besitzer gelöster Fahrkarten, falls für sie keine Sitz- 
plätze verfügbar sind, nur das Recht haben, gegen Ersatz 
des Preisunterschiedes die etwa noch vorhandenen Plätze in 
der niedrigeren Wagen r lasse zu benützen oder die Fahrt zi 
unterlassen und das bezahlte Fahrgeld zurückzuverlangen. 
Ausserdem könne der Passagier höchstens noch beanspruchen, 
nüthigeufalli auf einem Stehplatze befördert zu werden, da 
die Beförderung von Fahrgästen auf Stehplätzen bei Zugs- 
überfGllung sich nicht als ein Act der Coulance der Eiseit- 
bahngescllschaft, sondern als Erfüllung einer ihr durch die 
im Verkehre geltende Gewohnheit im Sinne des Artikels 279 
H. G. ßl. auferlegten Verpflichtung darstelle. 

Ueber die Rechtsverhältnisse bei Actien- 
Zeichnungen hat der Oberste Gerichtshof eine wichtige 
Entscheidung gefällt. Es handelte sich um eine Klage der 
Eisenbahn Karlsbad-Johanngeorgeiistadt gegen ein Fabrik»- 
unternehmen auf Uebernahmc von Stammactien der genannten 
Eisenbalm im Nennwerthe von fl. 10.000. Die erste Instanz 
erkannte die verklagte Firma für schuldig, der klägerischen 
Eisenbahn gegen Uebernahme von Stammactien den Betrag 
von fl. 10.000 zu bezahlen, da die Bahnlinie, für die die 
verklagte Firma zeichnete, thataächlich ausgebaut worden und 
die Einwendung, dass von dem ursprünglich geplanten Unter- 
nehmen Abweichungen stattfanden, glelchgiltig sei. Vom Ober- 
Landesgerichte und nunmehr auch vom Obersten Gerichtshofe 
wurde der Recurs zurückgewiesen mit der Begründung, das« 
die Erweiterung der Bahn nur zur grösseren Rentabilität 
beitrage und die Actien des erweiterten Unternehmens 
doch als die gleichen des ursprünglichen Unternehmens aufge- 
fasst werden müssen. Die Zeichnung von Stammactien für ein 
Eiaenbahnproject verliere ihre Verbindlichkeit aneb dann nicht, 
wenn nebst dem der Zeichnung zu Grunde liegenden Prc- 
jecte noch eine andere damit im Zusammenhange stehende 
Bahnverbindung concessionirt und ausgeführt werde. 

Allgeme Ines: Die Verwaltung der Eisen- 
bahn Wien-Aspang hat beschlossen, die bei den k. k. 
österr. Staatsbahnen mit Wirksamkeit vom 1. November 1899 
eingeführten Pläne für die Gehälter und Wohnungsgebühren 
der Beamten, Unterbeamten und Diener mit einigen durch die 
besonderen Verhältnisse der Eisenbahn Wien-Aspang bedingten 
Abänderungen zur Einführung zu bringen. Gleichzeitig mit 
dieser Massnahme erfolgt eine thunlicbst weitgehende Ver- 
mehrung der syslemisirten Dienstposten. 

Eine Abordnung der Ingenloure und rechts- 
kundigen Beamten der ungarischen Staats- 
halt nen überreichte dem Handelsminister eine Denkschrift, 
in der darauf hingewiesen wird, dass ein im Jahre 1884 ins 
Leben getretenes Gehaltsregulativ, das diesen Beamten eine 
verhältnismässig raaehc, Beförderung sicherte, schon im 
Jahre 1887 zurückgezogen wurde. Die Denkschrift, in der 
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Vergleiche mit den Verhältnissen bei den Beten. Eisenbahnen 
gezogen werden, schliesat mit der Bitte, das« das Gehalts- 
regulativ vom Jahre 1884 wieder eingeführt werde. Der 
Minister erwiderte der Abordnung, er werde wenn möglich 
die Wunsche verwirklieben, denn es sei (ein Grundsatz, data 
Beamte mit höherer Vorbildung gebührend berücksichtigt 
werden. 

Seit längerer Zelt macht sich daa Bedürfnis fühlbar, 
das» anf den kroatisch-slavon lachen Linien der 
angariachen Staatabahnnn Beamte zur Verfügung 
stehen, die neben der ungarischen auch die kroatische oder 
serbische Sprache kennen. Der ungarische Handelsminlsler bat 
demzufolge beschlossen, vom ]. September d. J. angefangen 
bei den ungarischen Staatsbahnen jahrlich 10 — 12 mit Stipen- 
dien bedachte Betriebspraktikantenstellen fflr solche junge 
Leute kroatischer oder serbischer Zunge einzurichten, die nach 
Kroatien oder Slavonien zustandig sind, die Maturitätsprüfung 
bestanden haben, sich für den Eisenbahndienet auszubilden 
wünschen und «ich verpflichten, in den Dienst der ungar. 
Staatsbahnen zu treten. Die Berechtigung zum Genüsse des 
Stipendiums erstreckt sich anf drei Jahre; zwei Jahre lang 
werden die Praktikanten zur Eisenbahn eingeteilt ; im dritten 
Jahre treten die Aspiranten unter die ordentlichen Hörer des 
Eiaenbabnlehrcurses. 

Die Direction der ungar. Staatsbahnen soll 
derzeit mit dem Entwürfe einer Neuelnthellungder 
Betriebsleitungen beschäftigt sein. Geplant ist die 
Errichtung von fünf neuen Betriebsleitungen, u. zw. in Press- 
bürg, Loaoncz, Fünfkirchen, Esseg und Temesvar. Die neuen 
Betriebsleitungen sollen schon mit dei 
Jahres ihre TbäUgkeit beginnen. 



CHRONIK. 

Peraonalnachricbten. Am 9. August verschied in seinem 
74. Lebensjahre Herr Franz XaverKrumpholz, Bareau- 
chef der Südbahn i. I\ H-rr Krumpholz ehemals Officier — 
war nach 80 jähriger Dienstzeit seit 1. Juli 1887 im Ruhe- 
stande. Nach langjähriger Thätigkeit bei der Control- und 
commerciellen Abtheilung der Südbabn bescbloss er seine 
Laufbahn als Vorstand des Central-Abreehnnngsbnreau den 
österr.- nngar.-russischen Eisenbahn verbände« . 

Der Club österr. Eisenbahn-Beamten, dem der Verstorbene 
seit der Gründung angehörte, beklagt aufrichtig den Verlust 
seines treuen Mitgliedes. 

Anlässllch der Eröffnung der Schlussstrecke Nlemes- 
Reichenberg der Localbahn Teplitz-Reichenberg wurde der 
Director Regierungsrath Hermann Rosche, unter Anerkennung 
der Verdienste, welche er Bich nm die BaudurchfOhrung dieser 
Bahn erworben hat, vom Verwaltungsrathe zum Ueneral- 
Director der Anssig-Teplltzer Eisenbahn-Gesellschaft ernannt. 
Herr General-Director Rosche, der sich als langjähriges : 
Clubmitglled grosse Verdienste um unsere Vereinigung er- 1 
worben hat, möge den an dieser Stelle öffentlich ausge- 
drückten Glückwunsch des Club österr. Eisenbahn-Beamten 
sowohl zu seiner Auszeichnung als 
wichtigen Werkes entgegennehmen. 

Transporteinnahmen der k. k. üaterr. Staats* 
bahnen und der vom Staate für eigene Rechnung be- 
triebenen Bahnen, einschliesslich der Wiener Stadtbahn. 
Im Monate Juli 1. J. wurden im Personenverkehre K 8,000 866, 
im Güterverkehre K 14,246.616, daher im GanzenK 22,247.472 
vereinnahmt 

Die Frequenz betrug im Personenverkehre 7,297.530 
Reisende nnd die im Güterverkehre beförderte Menge belief 
eich auf 2,874.185 t. 



Die Snmmen vertheilen sich auf die westlichen Staats- 
bahnen im Personenverkehr mit K 6,336 925 (6,468.058 
Reisende), im Güterverkehre mit K 10,587.538 (2,334.160 t) 
nnd auf die Staatsbahnen In Gallzlen im Personen verkehre mit 
K 1.663.931 (829.472 Reisende), im Güterverkehre mit 
K 3,659.078 (540.025 t). 

Gegen den Erfolg im Juli 1899 ergibt sich eine 
Steigerung, welche im Personenverkehre K 236.737 
(+ 396.763 Reisende) und im Güterverkehre K 1,108.374 
(4- 234.699 t) betragt. 

Auf den westlichen Staatsbahnen betragt die Steigerung 
im Personenverkehre K 228.175 (+ 327.210 Reisende), im 
Güterverkehre K 966.262 (+ 219.000 t) und anf den Staats- 
bahnen in Galizien belauft »ich dieselbe im Personenverkehr« 
auf K 8562 (+ 69.553 Reisende), im Güterverkehre anf 
K 142.012 (+ 15.699 t). 

In den vorstehenden Ergebnissen der westlichen Staats- 
bahnen sind jene der Wiener Stadtbahn mit enthalten, welche 
sich im Berichtsmonat« bezüglich des Personenverkehr« anf 
K 523.031 (2,571.140 Reisende) und bezüglich des Güter- 
verkehres auf K 41.190 (21.601 t) belaufen; die corre- 
spondirenden Einnahmen im Juli 1899 haben Im Personen- 
Verkehre K 433.044 (2,380.083 Reisende), im Güterverkehre 
K 48.680 (17.905 t) betragen. 

Nach Anascheidung der Ergebnisse der Wiener Stadt« 
bahn verbleibt für die eigentlichen Linien der westlichen 
Staatsbahnen eine Einnahme, welche pro Juli 1900 im Per- 
sonenverkehre K 5,813.894 (3,896.918 Reisende), im Güter- 
verkehre K 10,646 348 (2,512.559 t) und pro Juli 1899 im 
Personenverkehre K 5,675.706 (3,760.765 Reisende), im 
Güterverkehre K 9,572.596 (2,097.255 t) betragt. 

Die westlichen Staatsbahnen, ohne die Wiener Stadtbahn, 
zeigen mithin im Personenverkehre eine Steigerung von 
K 138.188, bei einer Mehrfreqnenz von 136.153 Reisenden, 
und im Güterverkehre eine Steigerung von K 973.762, bei 
einer Zunahme der beförderten Menge von 215.304 t. 

Die Mehreinnahme und Mehrfrequenz im Personenver- 
kehrs der westlichen Staatsbahnen und der Wiener Stadtbahn 
sind hauptsächlich den günstigen Witterungsverb&ltnissen im 
Westen der Monarchie in der zweiten Hälfte de« Monates 
Juli zuzuschreiben. 

Auf den Staatsbahnen in Galizien hingegen hat der 
Personenverkehr einigermassen durch die in Folge der Hoch- 
wasserschaden eingetretenen Verkehrsunterbrechungen gelitten, 
und weist derselbe demnach nur eine geringe Mehrein- 
nahme auf. 

Im Güterverkehre der westlichen Staatsbahnen ist daa 
Plus in der Einnahme und in der beförderten Menge zumeist 
anf die gesteigerte Verfrachtung von Baumaterialien, Elsen, 
Erze und Steine, insbesondere aber von Holz und Kohle 
zurückzuführen. 

Auf den Staatsbahnen in Galizien hat der Güterverkehr 
in Folge der früher erwähnten Verkebrsunterbrecbungen nur 
eine verhältnismässig geringe Zunahme erfahren. Von jenen 
Artikeln, welche eine Mehrbeförderung zeigen, ist in erster 
Linie Holz an nennen. Nebenbei erscheinen auch noch Kohle 
nnd Steine als solche Artikel erwahnenswerlh, welehe eine 
Mehrverfrachtung in grösserem Masse erfahren haben. 

Der geringe Einnahmeausfall Im Güterverkehre der 
Wiener Stadtbahn erklärt sich durch die in Folge von Gut- 
schriften aus früheren Monaten erhöhte Vergleiehiziffer aus 
dem Monate Juli v. J. Die Frequenz hat eine Zunahme um 

3696 t 
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Vom 1. Jänner bia 31. Jnll 1900 betragen die Ein- 
nahmen der k. k, österr. Staatsbahnen, einnclilicsslich der 
Wiener Stadtbahn K 127,630.630 gegen K 123,541.395 in 
der gleichen Periode des Vorjahre». Fflr da» Jahr 1900 ergibt 
Bich mithin eine Mohreinnabme von K 4,095 235. 

Die Wiener .Stadtbahn hat im gleichen Zeiträume des 
laufenden Jahre» K 3,035.01« gegen K 1,369.068 Im Jahre 
1899 vereinnahmt, wonach für das Jahr 190O ein Einnahme- 
plo» von K 1,605.950 resultirt, welche» »eine Erklärung In 
dem mit Ende Juni vorigen Jahres erfolgten Zuwachs der 
Unteren Wienthal-Linie findet. 

Nach Ausscheidung der Ergebnisse der Wiener Stadt- 
bahn zeigen die k. k. österr. Staatababuen vom 1. Janner 
bis einschliesslich Juli 1. .1. an Einnahmen K 124,601.012 
gegen K 122,172.327 im vorigen Jahre. Die hiernach resul- 
tirende Hehreinnahme betragt K 2,429.285. 

Betrirbsergebnisae der llukow inaer Leealbahnen 

im Jahre 1899. Bei der am 26. Juni d. J. stattgefnndenen 
XV. ordentlichen Generalversammlung der ActlonOrc waren 
27.421 Actien mit 1090 Stimmen vertreten. 

Die Generalversammlung hat nach Genehmigung des 
Berichtes und des Rechnungsabschlusses pro 1899 dem Ver- 
wallungsrathe da» Absolutorlum einstimmig ertheilt nnd be- 
schlossen, aus dem gesellschaftlichen Reingewinn pro 
K 835.596 sowohl den Prioritata-Actien, als anch den Stamm- 
actien eine Divideode von 6% (= K 20) ac 2. Jali 1900 
auszubezahlen, für l'ensionsverpflichtnngen der Gesellschaft 
K 4000 zu reserviren und den restlichen Betrag von 
K 174.176 auf neue Rechnung vorzutragen. 

Die Betriebslange der gesellschaftlichen Localbahnlinien 
betrag Ende 1899 (wie im Vorjahre) 138 503 km, jene der 
gesellschaftlichen Schleppbahnen 29262 km. 

Die Geaammteinnahmen ans dem Betriebe aämmtlicher 
Linien betrugen nach Abzug der Refactien, Porto- und Transport- 
schaden- Vergütungen im Jahre 1899 K 1.412,051-59, woran 
die Vereinigten Localbahnlinien mit K 1,854.83317 be- 
theiligt sind. 

Die Gesammt-Betriebsansgaben betrugen im genannten 
Jahre K 730.163 16 (hievon die der Vereinigten Localbahn- 
linien K 658.136 09. 

Au sonstigen Auslagen waren zusammen K 172.439*72 
und speclell bei der Vereinigte Localbahnlinien K 151.082 36 
zu verzeichnen. 

Die Gesaramtausgaben betrugen bei allen Linien zu- 
sammen 63 92%, speclell bei den Vereinigten Localbahnlinien 
64-53% der Geaammteinnahmen, 

Es reanltirt demnach für das Berichtsjahr und die 
Localbahnlinien und Schleppbahnen zusammen ein Betriebs- 
Uberschnss vom K 509.458 71 und speclell für die ersteren 
ein solcher von K 445.014-72. 

Eine der Schleppbahnen hatte einen Betriebgabgang von 
K 66106 aufzuweisen. 

Auf sammtliehen Linien der Gesellschaft wurden im 
Berichtsjahre zusammen 199.361 Personen, wofür K 210.417 00, 
und 328 t Gepäck, wofür K 4OS40-59 eingenommen wurden, 
befördert. 

Die Gesarorat-Güterbewegung umfaaste 007 / Eilgut, 
bezw. 326.000 / Frachtgut, wofür K 36.037 78, bezw. 
K 1,131.911-20 erzielt wurden. 

Die verschiedenen Einnahmen betrugen zusammen 
K 23.004-96. 

Die Betriebsausgaben verteilten sich auf die verschiedenen 
Dlenstewelge wie folgt: 



a) Centraidienst der Staatsbahn-Directlon K 41.310-18; 
h> Bahnanfsicht und Bahnerhaltung K 337.834-87 ; e) Ver- 
kehrs- nnd commercieller Dienst K 185.980 51 ; <i) Zug- 
fördernngs- und Werketättendlenst K 165.037-60. 

Die Einnahmen aus dem Personenverkehr waren pro 
Betriebskilometer im Jabro 1899 bei den Vereinigten Local- 
bahnlinien K 1503 18, bei der Schleppbahn Wama-Rnss.- 
Moldawitze K 404 79. 

Die kilometrischen Einnahmen aus dem Eilgut-, bezw. 
Frachtenverkehr betrugen bei den Vereinigten Localbahnlinien 
K 264-28, bezw. 713102, bei der Schleppbahn Wama-Russ 
Moldawitze K 1 76, bozw. 319 22. 

Die Schleppbahn Berhomet a. S. — Mezebmdy hat nur 
an» dem Fi achtcnverkehr-Einnalunen, nnd zwar pro Kilometer 
K 3107-28, zu verzeichnen. 

Von den insgesammt beförderten Gütern waren 81% 
Bau-, Werk- nnd Brennholz, 0% Getreide, Hiilsenfiücht* nnd 
Mahlproducte, 5% Steine, Cement, Kalk und Ziegel etc. 

Der Werth der am Schlüsse des Berichtsjahres ver- 
bliebenen Materialien und Inventargegenstande der Gesellschaft 
(in Verwaltung der k. k. Staatebahnen befindlich) belief sich 
auf ü. W. K 214.985 53. 

Der Fahrpark der gesellschaftlichen Bahnen bestand am 
Ende 1899 aus 15 I.ocomotiven, 5 Schlepptendern, und 
1 Personenwagen. Die für den Verkehr nöthigen Personen- 
nnd Güterwagen etc. werden nach Bedarf von der betrieb- 
führenden Bahnverwaltnng beigestellt. 

Wie dem Berichte des Verwaltungsrathes ferner ent- 
nommen wird, hat die Gesellschaft mit Urkunde vom 
23. Oelber 1899, R. G. Bl. Nr. 215, die Conceesion für 
den Ban und Betrieb der normahpnrigen, ca. 41 km langen 
Localbahn-Fortsetzung von Kimpolung nach Dorna-Watra 
nebst der normalspurtgen ca. 7 km langen Abzweigung vod 
Pozorita nach Louiaenthal auf die Dauer bis 4. Joni 1973 
erworben. 

Das effective Anlsgecapital dieser conceationirten 
Linien ist mit K 8,557.000 festgesetzt. 



CLUB-NACHRICHTEN. 

Der Gesang-Verein ßHterr. Eisenbahn-Beamten in Wien ladet 
die P. T- Herren Clnbmitglieder so den Festlichkeiten anläsalich der 
Anwesenheit des .Gesang- Vereines der kgl. Bichs. Staatseiaenbahn- 
Beamten au Dresden" in Wien am 

21. September d. J. (Auflag auf den Rahlenberg und 
BegrUssungsabend iu Pertl's III. Cafebans im k. k. Prater), 



23. September d. J. (Ausflog nach 1 
«ladt nnd Besichtigung der Bahnhöfe), 

23 September d. J. (Ausflug anf den Senimering), 
höflichst ein uud ertheilt diesbezüglich nähere Auskünfte bereitwilligst 
der Clubsecretär (4-7 Uhr N. M.). 

Eintrittskarten zu dem Begrnunngaabend in Pertl's III. Caft- 
haus am äl. September (Anwesenheit von Damen erwünscht), sind 
in der Clubkanzlei gratis erhältlich. 

Das Clubaecretariat. 



Iteriehtitran-;. 



Die richtige (neue) Adresse der Firma Brüder Nedo- 
| minaky (Begünstigung, pnblicirt in Nr. ü6 vom 10. September IftiK)) 
i ist: IV., Wiedener Hauptstrasa« 39 (im eigenen Hause). 



.Nr. H. 
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Ermfldungsmesgongen Im Elgenbahndlenst«. 

Von Med. Dr. A. KopfersebmU, Meran-Gratach (Tirol). 

In der Interpellationsbeantwortung yom 17. März d. .1. 
aber die unregelmässigen Betriebsverhältnisse auf der 
österreichischen Südbahn nagte der Eisenbahnminister 
Dr. v. Wittek, dass die Ueberbllrdung des Bahnpersonales 
ebenfalls ein Grand sei, der hiezn Veranlassung gegeben 
and er hauptsächlich darum auf die Abschaffung der 
24stflndigen ununterbrochenen Diensttour und Einführung 
geregelter Dienstturnusse, Vermehrung des Personales 
namentlich im Verkehrs- und Streckendienste ge- 
drungen habe. 

Rechtfertigt dieser Ausspruch es schon, einem Gegen- 
stände näher zu treten, der nicht allein die Sicherheit 
und Ordnung unseres steU wachsenden Verkehrlebens 
bedroht, so verdient dies eine Discussion der Ueberbürdungs- 
frage im Allgemeinen in noch weit höherem Masse, weil 
selbe mit einer der traurigsten Erscheinungen unserer 
Zeit, der enormen Zunahme nervöser und geistiger Er- 
krankungen, in inniger Weise auch zusammenhängt und 
in diesem Lichte daher an Werth nur gewinnen kann. 

Denn nicht so sehr die Vermehrung dieser üebel 
Uberhaupt ist es, und aller übrigen verderblichen 
Wirkungen derselben auf die Zukunft der Familie und 
des Staates, die uns hier zunächst entgegentritt, sondern 
die Form derselben, welche nach dem übereinstimmenden 
Urtheile aller Fachleute eine insofeme abweichende von 
jener vergangener Jahrhunderte zeigt, weil sie auf 
Ursachen beruht, die durchwegs nur auf die Schädlich- 
keiten unseres gesammten modernen Lebens zurückzu- 
fuhren ist und worunter als eine der hauptsächlichsten 
die geistige Ueberbürdung unserer heutigen Erziehung, 
unseres ganzen beutigen Lebens angeführt werden 
kann. 

Schon in der Schule beginnt jenes schwere Ringen 
mit dem vorgeschriebenen Lehrstoff, welcher durchaus 
nothwendigals Existenzminiraum für unser geistiges Wissen 



und Können angesehen wird, kommt es aber 
zur richtigen Bestätigung aller bisher erworbenen Fähig- 
keiten, zur vollen Entwickelung jener Mittel, die wir ge- 
wissermassen einstweilen nur im friedlichen Wettstreite 
geübt, naht jener Moment, wo wir den ernsten Kampf 
um das wirkliche Leben aufnehmen müssen, den heissen 
Kampf um das Dasein, den wir zu führen gezwungen 
sind, ohne Rast, ohne Ruh, ohne Erholung, jahrelang, 
bis wir erreicht unser Ziel — ach! wie bald sinkt da 
Mancher neben uns hin, überbürdet, übermüdet, ehe er 
dahin gelangt nnd vermöge der Art des Kampfes sind 
es nicht die körperlichen Kräfte, welche nachlassen, die 
geistigen, die nervösen Organe sind es, die zuerst den 
Dienst versagen, in Folge zn grosser Leistungen, die 
man ihnen auferlegt. 

Wäre es da nicht von hoher Wichtigkeit, und zwar 
gerade für den Eisenbahndienst, der an gewisse Eigen- 
schaften des Nervensystems, namentlich Aufmerksamkeit, 
Geistesgegenwart, die strengsten Anforderungen stellt, 
ganz bestimmte Grenzen festzusetzen, über welche der 
Ermüdungscoöffkient nicht hinausgehen darf und zwar 
zum Heile nnd zur Wohlfahrt (in des Wortes engster 
Bedeutung) Allerl 

Jeder Staatsanwalt ist nämlich nicht ein so milder 
Ankläger wie jener anläßlich des bekannten Unfalles 
auf der Station Seekkchen bei Salzburg, bei dem es sich 
um die Verurtheilung des beschuldigten Bahnassistenten 
G. Neumann handelte und der Staatsanwalt schon 
nach Abhörung der Zeugen erklärte, dass der Ange- 
schuldigte überbürdet und daher schuldlos an der Ent- 
gleisung des Zuges war, der den Maschinenführer tödtete, 
zahlreiche Personen verwundete. 

Also im Hinblicke auf die den executiven Dienst 
des Eisenbahnverkehres besorgenden Personen, welche 
oft niederbrechend unter der Last ihrer Verantwortung 
den Dienst versehen müssen, wie es beim obbertthrten 
Unglücke der Fall war, wo der Beamte durch 82 Stunden 
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ununterbrochen, bei nnr 36 Stunden Ruhepause, deu ge- 
summten Verkehr, den Personen- und den Caasendienst, 
die Güter-Auf- und Abgabe, die Casse und die com- 
mercielle Gebahnmg allein, weil der andere Beamte be- 
urlaubt, und gleichzeitig wegen einer Wetterkatastrophe, 
welche den Bahndamm Oberschwemmte, auch noch mit 
verdoppelter Aufmerksamkeit zu versehen gezwungen war, 
sollt« diese Frage ernst in's Auge gefasst werden, sie 
verdient es aber auch noch selbstverständlich mit Ruck- 
sicht auf das reisende Publicum, welches Leib und Leben, 
Hab und Gut den Eisenbahnen willenlos anvertrauen mnss. 

Die Prüfung des Ermüdungsgefühles, des Ermüdungs- 
grades, oder die Ermüdungsmessung im Eisenbahndienste 
wäre daher eine Notwendigkeit, die für die Sicherheit 
und Regelmässigkeit des Betriebes bei den immer mehr 
und mehr sich steigernden Verkehrsverhältnissen von 
ebenso grosser Bedeutung ist, wie jene der Sehkraft, der 
Farbenempfindnng (Farbenblindheit), und sie tritt um so 
dringender an alle Eisenbahnverwaltnngen heran, weil, 
wie bereits oben erwähnt, das Percent nervengesunder 
Menschen in unserer heutigen Zeit fortwährend sinkt, die 
nervenschwache (neurasthenische) Veranlagung die Signatur 
unserer kommenden Geschlechter bald bilden wird. 

Bis vor nicht langer Zeit nun aber hätte man die 
ärztliche Wissenschaft durch die Forderung wohl in 
Verlegenheit gebracht, eine hiefür zuverlässige Methode 
anzugeben. 

Zum Glück ist dies jetzt nicht mehr der Fall, nach- 
dem uns in dieser Beziehung bahnbrechende Unter- 
suchungen vorausgegangen sind, und zwar anf dem Ge- 
biete der Schulhygiene, die es, wie auch bereits oben 
erwähnt, mit ErmüdungszustÄnden der Schüler vielfach 
zu thun hat. Herr Dr. L. Wagner hat die Ergebnisse 
einer Reihe sehr bemerkenswerther Beobachtungen ver- 
öffentlicht, in denen er den Ermfidungsgrad zahlreicher 
Schüler ans verschiedenen Classen und zu verschiedenen 
Stunden festzustellen sucht. 

Er legte dabei die sogenannte G r i e s b a c h'scbe 
Methode zu Grunde, die nach seinen Angaben anf folgenden 
Thatgachen beruht: 

Setzt man Aber irgend eine Hautstelle (z. B. dem 
Jochbein) zwei Spitzen eines Zirkels unter mässigem 
Drucke auf, so werden im Allgemeinen auch zwei Spitzen 
dort empfunden, bei relativ geringem Spitzenabstand 
unter Umstünden aber nur eine, obwohl zwei Spitzen auf- 
gesetzt sind. 

Das Empfindungsvermögen (Sensorium) vermag örtlich 
oder zeitlich nahe Eindrücke nicht von einander zu 
trennen. 

Dies ist längst bekannt ; neu aber ist die von 
Griesbach gemachte Entdeckung, dass die Thätig- 
keit des Sensoriums, zwei aufgesetzte Spitzen der Empfin- 
dung nacli zu trennen, nicht blos von dem Abstand der 
Spitzen, sondern auch von dem Grade der Ermüdung des 
Empfindenden abhängt. 



Ein ausgeruhter Mensch empfindet die Spitzen als 
zwei in viel geringerem Abstände; mit anderen Worten, 
der Tastsinn ist ein ziemlich genauer Gradmesser der 
Ermüdung Uberhaupt. Hienach hat Herr Dr. Wagner 
nun eine Reihe von zahlreichen und verschiedenen Tabellen 
ausgearbeitet und wir wollen daraus einzelne hervor- 
heben, deren Schlussfolgerungen auch für unser vor- 
liegendes Thema wichtige Fingerzeige abgeben. Gemessen 
wurde stets nicht mit allmählich sich verringernden oder 
sich vergrössemden, sondern mit wechselnden Spitzen- 
abständen, die nach Ansicht des Herrn Dr. Wagner 
ein zuverlässigeres Ergebnis liefern. 

Die Schwankungen der Stärke oder Feinheit, de.« 
Empfindungsvermögens betreffend, ergab sich als ge- 
ringster noch empfundener Abstand 5 mm, als grösster 
nicht empfundener (bei einem Quartaner) 25 mm, das 
arithmetische Mittel ans vielen Versuchen betrug 10 mm. 

Sehr interessant sind die Tabellen über Stoffwirkung, 
wonach die einzelnen Fächer in folgender Reihe ermüdend 
wirken : 

Mathematik, Latein, Griechisch, Tinnen, Geschichte, 
Geographie u. s. w. ; am wenigsten ermüdete die Religion. 

Wir heben ferner noch folgende Thatsacben hervor: 
Sehr aufmerksame Schüler sind mehr ermüdet als unauf- 
merksame, begabte Schüler beginnen am Morgen häufig 
mit grosser Ermüdung, erholen sich aber vielfach wieder; 
Turn- und Spielstunden wirken nicht weniger ermüdend 
als andere, wenigstens nicht für diejenigen Schiller, die 
sich eifrig daran betheiligen; der Vormittngsmitfmichf 
hat grosse hygienische Vortheile vor dem Nachmittags- 
unterrichte, der auch pädagogisch wegen starker Er- 
müdung der Schüler fast werthlos ist. 

Kann nun bei der kurzen Dauer dieser Unter- 
suchungsmethode von absolut sicheren Schlüssen derzeit 
selbstverständlich noch keine Rede sein, so lässt sich 
trotzdem kaum mehr zweifeln, dass der Begründer dieser 
selbst, Herr Professor Dr. H. Griesbach, nicht im 
Unrechte sein dürfte, indem er sagt : »Wenn die Methoden 
zur Ermittlung geistiger Ermüdung nicht gänzlich unzu- 
reichend sind und wenn zahlreiche Beobachtungen in 
Bezug auf krankhafte Zustände nicht trügen, dann steht 
fest, dass kein Schulknabe nnd selbst kein Erwachsener, 
ohne Gefahr für seine Gesundheit, Tag ein Tag ans 
geistig so lange zu arbeiten im Stande ist, wie es der 
heutige höhere Unterricht bei strenger Durcbführnng er- 
heischt 

Kein Wunder, wenn sich unter solchen Bedingungen 
Ueberbürdungserscheinungen bemerklich machen uud dass 
es so ist, trifft leider zu." 

Und macht sich demzufolge in den Schulen schon 
das Bedürfnis geltend, zum Schutze der Gesundheit für 
die ihr anvertrauten Zöglinge, den Einfluss des vor- 
geschriebenen Lehrstoffes auf das Nervensystem zu prüfen 
und selbes vor Ueberbürdung zu bewahren ; so tritt diese 
Verpflichtung wohl mit grösserem Ernste an Anstalten 
heran, die in einem so verantwortlichen Verhältnisse zur 
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Förderung der staatlichen Interessen stehen, wie es die 
Eisenbahnen sind, denen Millionen von Menschen und 
Gütei werthen taglich anvertraut werden, um sie ohne 
Gefahr für deren Bestand ihrem Zwecke gemäss zu be- 
handeln und die daher bedacht sein müssen, alle dies- 
bezüglichen Störungen in jedweder Richtung hintanzuhalten 
worunter wie bereits eingangs erwähnt die Ueberbürdung 
des im Dienste stehenden Personales gezählt werden rouss. 

Wie häufig kommt es dann ferner bei Anklagen, 
die entscheidend sind für die Stellung, die Ehre und Zu- j 
kunft des Betreffenden, selbst zwischen Sachverständigen l 
zu Meinungsdifferenzen, ob gewisse Dienstleistungen 
welche gerade die volle Arbeitskraft unserer höheren 
Organe, des Gehirnes und der Nerven, erfordern: Fleiss, 
Aufmerksamkeit etc.; Uberhaupt oder individuell inner- 
halb einer vorgeschriebenen Grenze zu anstrengend sind 
oder nicht? 

Wie viel Unregelmässigkeiten, Unglücksfälle auf 
den Eisenbahnen nicht allein, sondern auch bei sonstigen 
technischen Betrieben, Ungerechtigkeiten im dienstlichen 
Leben, frühzeitige Abnützung der menschlichen Kraft 
und Gesundheit erfolgen da nicht oft, weil man unklar 
ist über die Factoren, welche im schädlichen Sinne zu- 
sammenwirken, und vermieden werden könnten, wenn wir 
einen sicheren Massstab besässen, der uns ziffermässig 
die Grösse einer Arbeitsleistung durch den Eintritt der 
natürlichen Ermüdungsphase fixiren lässt. 

Auch im Hinblicke darauf setzt uns die eben an- 
gegebene instrumentelle Methode der Ermüdungsmessung 
in die Lage, feste Anhaltspunkte für geeignete Ver- 
fügungen zu gewinnen, und es wäre daher nur dringend 
zu wünschen, dass man namentlich im Eisenbahndienste 
selbe so eifrig und möglichst bald zu pflegen anfangen 
würde. 

Nachdem, der vorhergebenden Darstellung zufolge, 
darüber wohl kein Zweifel bestehen kann, dass die Er- 
mittelung des Ermüdungsgefühle» für die namentlich im 
executiven Kisenbahndienste beschäftigten Personen nicht 
ohne Werth ist, dürfte es vielleicht zweckmässig sein, 
hier gleich anzudeuten, in welcher Weise die hiezu 
nöthigen Erhebungen zu pflegen wären, damit solche 
nicht allein für die körperliche Qualification der speciell 
diesem Lebensberufe sich widmenden Bewerber brauch- 
bar, sondern selbe auch als nicht unwichtige Unter- 
suchnngsergebnisse zur Hygiene des Eisenbahndienstes 
überhaupt verwendbar seien. 

Es wären hienach folgende Punkte ins Auge zu 
fassen. Zunächst kann wohl kaum ein Bedenken obwalten, 
dass mit diesen Arbeiten nur die ärztlichen Organe der 
Bahnverwaltungen zu betrauen sind. 

Ks wird dann ferner sich empfehlen, solange wir 
keine noch genauere Methode zur Prüfung des Ermüdungs- 
gefühl« kenneu, an jener des Herrn Professor Dr. 
Griesbach festzuhalten, welche, wie bereits oben erwähnt, 
von der Thatsache ausgeht, dass Himermttdung das 
Empfindungsvermögen (die Sensibilität) der Haut herab- 



setzt, oder, dass das Empfindungsvermögen der Haut, 
zwei gleichzeitig selbe treffende, punktförmige Eindrücke 
gesondert zu empfinden, nicht blos von dem Abstände 
derselben abhängt, sondern auch von dem Grade der 
Ermüdung des Empfindenden. 

Es liegt somit in der Prüfung des Empfindungs- 
vermögens der Haut eine Methode zur Ermittelung des 
Ermüdungsgefühles, und die bei der Prüfung erhaltenen, 
in irgend einem Masssysteme ausgedrückten Zahlenwerthe, 
verglichen mit denjenigen, welche sich im Zustande des 
normalen (physiologischen) Gleichgewichtes ergeben, 
bilden ein Mass für den Grad der Ermüdung. 

Der Vorschrift des Herrn Prof. Dr. Griesbach 
gemäss ist ferner nachfolgend zu verfahren. 

Vorerst wählt man sich Hantstellen, die sich durch 
eine hohe Sensibilität auszeichnen, und sind hiezu von 
ihm angegeben: 

1. Stirnglatze. 

2. Jochbein, hinten (Arcus zygomaticus). 

, Mitte, 

, vome (Processus frontalis). 

3. Nasenspitze. 

4. Roth der Unterlippe. 

5. Daumenballen der rechten Hand. 

6. Kuppe des rechten Zeigefingers (Fingerbeere). 
Zur Ausführung des Versuches werden sodann 

zweierlei Zirkel verwendet, nämlich solche mit scharfen 
Spitzen und solche deren Spitzen kugelförmig abge- 
schliffen sind. 

In den hiefür angelegten Tabellen sind beide Werthc 
zu verzeichnen. Den Versuch stellt man in der Weise 
an, dass die Schenkel des Zirkels bald in geringerem, 
bald in weiterem Abstände von einander leise und unter 
gleichem Drucke senkrecht zur Hautfläche auf die oben 
genannten Stellen gesetzt und diejenige Entfernung auf- 
gesucht wird, bei welcher die zwei Eindrücke nur melir 
als ein Eindruck empfunden werden. 

Um die Aufmerksamkeit während des Versuches 
rege zu erhalteu und der Gewöhnung an die Reize ent- 
gegen zu wirken, berührt man bald mit beiden Spitzen, 
bald nur mit einer Spitze, namentlich dann, wenn die 
Versuchsperson in der Angabe ihrer Empfindung un- 
sicher war. 

Der schliesslich gefundene Zahlenwerth, bei welchem 
trotz zweier Eindrücke eine Doppelempfinduug nicht 
mehr eintritt, wird in Millimeter notirt und als jeweiliger 
Grenzwerth classificirt. 

Iu dieser Weise müssten also die Prüfungen auf 
das Ermiiduiifr*g«fühl vorgenommen werden, und zwar 
weiters so, dass vor dem Beginne nnd nach Schluss jeder 
Diensttour oder Dienstleistung und in den arbeitsfreien 
Pausen die hiefür erhobenen Grenzwerthe in die be- 
treffenden Grundtabellen eingetragen weiden, woraus 
sich dann aus einer grösseren Reihe gewisse Mittel werthe 
oder Normalzahlen fixiren lassen werden, nach deren 
Abweichungen nicht allein die Qualification der Leistung 
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selbst, sondern auch die persönliche Befähigung hiezu 
viel deutlicher wird präcisirt und beurt heilt werden 
können, als dies nach den bisherigen Untersuchungsschema» 
und den hiefür geltenden Methoden möglich war. 

Selbstverständlich müssen darin ausserdem auch 
alle übrigen körperlichen und geistigen Erscheinungen 
zum Ausdrucke gebracht werden, die auf eine gesunkene 
Nervenenergie oder bestehende Erregung des Nerven- 
systems hinwirken oder schliessen lassen. 

In erster Reihe mögen namentlich jene nervösen 
Zustände scharf ins Auge gafasst werden, die man als 
Krankheit unserer Zeit mit dem Namen Neurasthenie 
bezeichnet, weil selbe in hervorragender Weise und schon 
frühzeitig durch eine rasche Ermüdbarkeit, Mangel an 
Aufmerksamkeit und Geistesgegenwart sich kennzeichnet, 
und gerade diese Fehler beinahe mit sämmtlichen Dienst- 
leistungen des Eisenbahnbetriebes schwer vereinbar sind. 

Andererseite kann aber die fortdauernde Ueber- 
bürdung des Nervensystems mit Arbeit, namentlich bei 
intensiver Anspannuog der Aufmerksamkeit, wo zugleich 
der Wiederersatz der bei diesen Functionen zersetzten 
Grundstoffe mangelhaft ist, wie dies häufig im Eisen- 
bahnleben der Fall ist, geradezu jenen hohen Grad 
nervöser Schwäche erzeugen, welchen man als (cerebrale) 
Gehirnerschöpfung oder Gehirnermüdung bezeichnet 

Körperliche Strapazen und geistige Ueberbürdung 
kommen einerseits als aufreibende Momente in Betracht, 
während andererseits, ungenügende Nahrungsaufnahme, 
Blutleere, Mangel an Schlaf u. dergl. es nicht zu einer 
Restituirung der im Uebermasse in Anspruch genommenen 
übermüdeten, nervösen Elemente kommen lassen. 

Der sehr häufige Ausgang ist dann hochgradige 
Geraüthsaufregung, schwere, geistige Erkrankungen oder 
bleibender Verlust der geistigen Kräfte (Selbstmord, 
Wahnsinn, Stupidität). 

An derartigen Beispielen im Eisenbahnleben mangelte 
es leider zu keiner Zeit, die Nerven- und Irrenärzte 
werden darüber nähere Auskunft ertheilen können. 

Erat kürzlich endete der sehr verdienstvolle Ober- 
inspector kaiserl. Rath W. in Graz auf so traurige Art 

Noch ernster tritt da im Hinblicke auf derartige 
Thatsacheu die moralische und formelle Verpflichtung « n 
alle Eisenbahnverwaltungen heran, gegen so weit reichende 
Schädlichkeiten dienstlicher Ueberbürdungeu oder un- 
passender Dienstesverwendungen sein eigenes Interesse 
und jenes seiner Bediensteter auf jede Weise zu schützen, 
aller Mittel sich zu bedienen, die hiezu behilflich sind. 

Dass man in der Ermüdungsmessung ein derartiges 
Mittel besitzt, dürfte wohl kaum mehr in Zweifel ge- 
zogen werden; dass man damit aber gleichzeitig eine 
Handhabe besitzt, um entschiedener gegen alle in dieser 
Richtung erhobenen Uebertreibungen und Anklagen wider 
die Eisenbabnverwaltuugen vorgehen zu können, möge 
noch nebenbei schliesslich erwähnt werden. 



Zur Entwickelung8ge8chtchte des Luxns- 
verkehrs auf den Eisenbahnen. 

Von Friedrieh Heilbar* in Soft». 
(Fortsetzung.) 

Ausser den Zügen der .Internationalen Schlafwagen- ood 
Expre&szag Gesellschaft" gibt es in Europa auch andere Expreas- 
oder solche Züge, welche gleich diesen dem Fern- und Luxus- 
veikehr dlmen, die aber seiteni der Babnverwaltnngen in 
Verkehr gesetzt werden. So verkehrt bereit» seit einigen 
Jahren der „Club train a (i'lubxug) zwischen London — Dover, 
bezw. zwischen Calais— Paris. Namentlich in England nehmen 
die Express- oder Luxuszüge im Betriebswesen eine besondere 
Stellang ein. Ja, das englische Reitepublikum ist gewohnt, 
Jabr tür Jahr mit Beginn der Sommerfahrordnnng — welche 
mit dem Anfang der Badezeit zusammenfallt — sich nach 
neuen Sternen am Eisenbahnflrmamente in Gestalt neuer Ex- 
preeszüge umzusehen. 

Der Wettbewerb der englischen Eisenbahn-Gesellschaften 
untereinander ist die Triebfeder zur möglichsten Vermehrung 
dieser Gattung Züge, die an Luxus and Fahrgeschwindigkeit 
einander womöglich übertreffen sollen. Aber auch die franzö- 
sischen Babnverwaltnngen lassen auf ihren Hauptlinien zahl- 
reiche eigene Lnxusznge verkehren. Es sind dies die sogen. 
Trains rapides, während die eigenen „Trains exprese* eine 
den enteren untergeordnete Zuggattong ist. Die »rapide»" 
and „expreee" sind hinsichtlich ihres Verkehrs unterschiedlich; 
denn je nach der Jahreszeit, d. h. im Sommer oder Winter, 
werden auch verschiedene Ansprüche an dieselben gestellt. 

In Oesterreich wurde seitens der k. k. Staatsbahnen mit 
1. Mai 1895 zwischen Wien — Karlsbad ein Luxutzug ersten 
Ranges In Verkehr gesetzt, welcher den weitgehendsten An- 
forderungen an Reisegeschwindigkeit, Biquemlichkeit und 
eleganter Ausstattang entspricht. 

Die deutschen Eisenbahnen, auf denen das Verkehrsnetz 
der Internationalen Schlafwiigün-iiesellfccbaft verhältnisnutsBiK 
ein geringes ist, besitzen in den D-Zügen (besonders zwischen 
Berlin —Hamburg) einen Ersatz für die Zöge dieser Ge- 
sellschaft. 

Ea dürfte nicht ohne Interesse sein, in Kürze den Zug- 
verkehr Revue passiren tu lassen, welcher mit Hilfe der 
Internationalen Schlafwagen • Gesellschaft gegenwärtig ab- 
gewickelt wird. 

Wie bereit» gesagt, verkehren jetzt deren Züge auf 88 
(meist Internationalen) Eisenbahn- Verkehrslinien, und zwar: 

Der Nord-Express zwischen (London) Ostende— Brüssel — 
Köln — Berlin ; Nord-Express Ostende — Brüssel — Berlin — Peters- 
burg and Paria — Berlin— Petersburg; Nord-Express Ostende — 
Berlin — Warschau and Paris — Berlin — Warschau; Ostende — 
Wien und Calais — Wien ; Ostende— Wien— Constanza; Ost- 
ende-Karlsbad; Nord-Süd (Brenner) Express zwischen Berlin- 
Verona— Mailand; Nord-Süd(Brenner)Express zwischen Berlin— 
Nizza — Cannes ; Wien — Nizza — Cannes Express ; Petersburg — 
Wien — Nizza — Cannes Express ; Orient- Express Paris— Wien — 
Budapest— Belgrad - Constantinopel ; Orient Express Paris — 
Wien — Budapest — Verioro va— Constanza ; Amsterdam — Moo s 
Express; Calais — Mediterrane* Express ; Mediterrannee Express; 
Calais— Rom -Neapel Express; Sttdexpress Paris- Madrid- 
Lissabon; Peninsulaire Express; London— Brindisi ; Riviera 
Express Peter«burg— Ventimiglia : Bombay Express; Paris— 
Cuerbourg; Sibirische Express; London— Calais — Zürich — 
Cbur— (Engadin) ; Berlin — Breslau — Oderberg — Budapest Ex- 
press ; Wien — Zürich — Basel Express und der Pari» - Stuttgart- 
Karlsbad Express. 

Ausser diesen Zügen sind behufs Erstellung neuer Züge 
seitens der Internationalen Schlafwagen-Gesellschaft weitere 
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Projekte geplant. Ea sollen nämlich noch auf folgenden 
Linien Expresszüge eingeführt werden: 

Malland — Korn; Paris — Genf; Petersburg — Moskau ; 
Irkntzk— Wladiwostok; Madrid— Sevilla— Gibraltar; Madrid— 
A learar— Carthagena; Alcazar— Almena ; Oran— Algier*) und 
Algier— Tnnis. Diese letzteren (afrikanischen) Züge sollen 
sich an die ankommenden und abfahrenden Dampfer der 
Schiffahrtslinie Carthagena— Oran und der von einer Italieni- 
schen Gesellschaft neu zu gründenden Dampferlinie Palermo — 
Tneis anschliessen. Die Internation. Schlafwagen-Gesellschaft 
worde dann den Luxaszog Calais— Paris— Rom— Neapel bis 
Palermo führen und so die Mitglichkeit eröffnen, Rundreisen 
in Algerien und Tunesien mit der Hinfahrt über Spanien 
und der Rückfahrt über Italien oder umgekehrt ausführen 
zu können. 

Mit den meisten Eisenbahnverwaltungen Europas bat 
die Internationale Schlafwagen- Gesellschaft wegen des Betriebes 
der Schlaf-, Speise- und Salonwagen, sowie der Expreasiflge 
Vertrage für die Dauer von 10, 12 nnd lf> Jahren ab- 
geschlossen. Nach diesen Veitragen haben die Bahn Ver- 
waltungen die Zagkraft and die genannte Gesellschaft die Wagen 
unentgeltlich beizustellen. Der Schnellzug-Fahrpreis entfallt 
zu Gönnten der Eisenbahnen, die ZnschlaggebHhren (in 
der Regel weniger als 20% des Fahrpreises) für die Be- 
nützung der Schlafwagen oder Salon- Buffetwageu, sowie der 
Expresszüge gehören der Gesellschaft. 

Bezüglich der Salon- Bnffetwagen ist zu erwähnen, dass, 
nachdem auf den belgischen Staatsbahnen seit neuerer Zeit 
nur mehr Wagen II. nnd III. Claase verkehren, es die 
Schlafwagen-Gesellschaft vertragsmässig übernahm, die Wagen 
I. Classe durch die Einstellung von Luxuswagen der Gesell- 
schaft zu ersetzen. Dieselben enthalten Salons für Danen 
nnd Familien, sowie Salon- Büffets, In welchen verschiedene 
kalte Speisen nnd auch Getränke verabreicht werden. Diese 
Wagen sind nach den neuesten and besten Typen gebaut 
nnd mit dem modernsten Comfort aufgestattet. Die Reisenden 
der It. Claase haben zu denselben gegen Entrichtung elues 
Zuschlages von 4 Centimes für je 1 Kilometer Zutritt. Als 
Gegenleistung der Bahn Verwaltung gegenüber hat die Intern 
Schlafwagen-Gesellschaft auf eigene Verantwortung and Kosten 
die Beförderung nnd Bedienung der Reisenden, welche die 
Salon- BaffeU wagen benutzen, zu bewerkstelligen. Auch obliegt 
ihr die volle Unterhaltung, Heizung und Beleuchtung dieser 
Wagen. 

Die schnellsten Expresszüge, bezw. Trains rapides sind 
in Frankreich der schon erwähnt« Club train von Calais — 
Paris (295 km) mit einer durchschnittlichen Reisegeschwindig- 
keit**) von 98 km pro Stunde; ferners Paris— Reims (156 km) 
mit 78; Paris— Marseille (8U3 km) mit 66 4; Paris — Bor- 
deaux (692 km) mit 65 8; Paris — Brüssel (310 km) mit 
70 Kilometer Reisegeschwindigkeit pro Stunde. 

In Oesterreich Ist der Luxusxng Wien — Karlsbad einer 
der am schnellsten fahrenden Züge. Derselbe legt die 
507 km lange Strecke von Wien Uber Eger nach Karlsbad 
in 8 Standen und 7 Minuten and in entgegengesetzter 
Richtung nach Karlsbad iu 8 Standen 36 Minuten zurück, 
was einer durchschnittlichen Reisegeschwindigkeit von etwa 
63'4 bezw. 596 km pro Stunde gleichkommt. 



♦) Von der Linie Oran - Algier »oll ein Lnxnazng nach Biskra 

♦♦) Die Reisegeschwindigkeit, auch commercielle Geschwindig- 
keit genannt, wird gefanden, indem man die kiluinetrische Entfernung 
von einem Endpunkte zum anderen durch die Fahrzeit dividirt, ohne 
die Aufenthalt« in den Zwiacheostalionen oder die VerlangMmnng 
der FihrKeschwimlitfkeit in Absag za bringen. 3elb«tTem&ndlicb 
ist sowohl die .mittlere" als auch die „wirkliche* Fahrgeschwindig- 
keit eine oft bedeutend giowere als die Reisegeschwindigkeit. 



Im Allgemeinen betragt in Oesterreich die durchschnitt- 
liche Reisegeschwindigkeit der Express- und Schnellzüge 63 km 
pro Stunde, in England 78, in Deutschland 62, in Belgien 57 
nnd in Frankreich, ungeachtet dasselbe mit dem Club train 
an der Spitze der schnellfahrenden Züge in Europa steht, 
nur 53 km. 

Vergleichen wir die Fahrgeschwindigkeiten der europä- 
ischen Züge mit jenen einiger nordamerikanl&cher Ueberlands- 
PostschneUzüge, so finden wir bei letzteren relativ höhere 
durchschnittliche Reisegeschwindigkeiten, indem bei denselben 
zum grösseren Tbeile sehr ungünstige Steigung«- nnd 
Krttmmnngsverhftltnlsse, sowie sehr lange Strecken in Betracht 
kommen; so z. B. legt einer der Post-Schnellzüge der 
New y orker Centraibahn — mit Berücksichtigung der drei 
verschiedenen Zonenzelten*) — die 6483km lange Strecke 
Newyork— San Francisko in 98 Standen und 30 Minuten 
zarück, was einer durchschnittlichen Reisegeschwindigkeit 
von 55 6 km pro Stande entspricht. 

(Schlass folgt) 



Ergebnisse der k. k. St&atselsenbahn-Ver- 
waltung Im Jahre 1899. 

Das von der Staatselsenbahn -Verwaltung betriebene 
Bahnnetz, welche« mit Ende des Jahres 1898 eine 
Botriebslange von 10.314 km umfasste, wurde Im Jahre 1899 
bedeutend erweitert. 

Es kamen nämlich folgende, dem öffentlichen Verkehre 
übergeben« Strecken hinzu: die Linie Friedburg— Lengan— 
Schneegaltern, welche früher lediglich als Schleppbahn diente ; 
die Thcilstrecken Platten— Johanngeorgenstadt und Karls- 
bad— Neudek der Localbahn Karlsbad— JohanngeorgeuBtodt ; 
die Localbahnen Strakonitz — Brexnltz, Blatna -Nepomnk nnd 
Bfeznitz — RoZmital; die untere Wienlhal-Linie (MeMlinger 
Hanptstrasse — Hauptzollairt) der Wiener Stadtbahn ; die 
Localbahnen Rakonitz— Mlatz, Skawce — Trzebinia — Siersza und 
Hefroan-Mestetz — Borohradek mit der Abzweigung Hrochow- 
Teinitz — Chrast; die Localbahnen Pracbatitz-Wallcrn and 
Chaböwka- Zakopaae ; die Theilstretke Eleonorenhain -WalUrn 
der Localbahn Winterberg— Wallet n; die Localbahnen Delalyn 
— Kolomea— Stefanowka, Starkenbach— Rochlitz, Krakau — 
Kocmyrzöw und Unter -Draabnrg — Wöllan, ferner die auf 
Staatskosten gebauten Linien Stryj — Chodorow nnd Grullch — 
Mittirlach-Schildberg (silmmtlich normalspnrig) und die schmal- 
spurige Zwe'glinie Gstadt— Ybbsitz der Ybbatbal-ßahn. Ausser- 
dem erfnhr das Netz des Staalsbahnbetriebes dadurch eine 
Vermehrung, dass die zwar im Eigenthum des Staates stehende, 
jedoch bisher seitens der Kaiser Ferdinands-Nurdbahn and der 
Südbahn betriebene Wiener Vorbindangsbahn mit 2. Juni 1899 
iu den Staatsbetrieb übernommen wurde. 

Das staatliche Betriebsnetz umfasste somit 
am Schlüsse des Jahres 1899 — exclusive der 76 km laugeu 
Murthal Bahn Unzmarkt — Mauterndorf — eine Gesammtbetrlebs- 
lange von 10.935 km, was einem Zuwachse von 621 km oder 
rnnd 6 V entspricht. Von dieser Gesammtlänge entfallen 
7684 km auf Bahnen im Eigeothum und Betriebe des Staates, 
Ci»l km auf l'rivalbabnen, welche für Rechnung des Staates 
betrieben, und 2650 km auf Privatbahneo, welche für Rechnung 
der Eigentbümer betrieben werden. 

Den Verkehr betreffend, wurden im Jahre 1899 
auf dem staatlichen Betriebsnelze von 1,175.815 Zügen 
60,291 528 Zugskilometer zurückgelegt, was einer Mehr- 
leistung vou 170.102 Zügen nnd von 3,2" »8 509 Zugskilo- 
metern entspricht. Nach Kategorien vertheilt, haben im Be- 



*) Oer Unterschied betragt je 1 Stunde. 
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rlchtsjabre 29.420 E^res* und Schnellzüge mit5,713.696Zugs- 
klloraetern, 706.505 Personenzuge mit 30,339.001 Zugskilo- 
metern and 440.890 Güterzüge mit 24,238.832 Zugskilo- 
metern verkehrt. Diese Zage haben eine Gesammtleistoag von 
rand 13.455 Millionen Brutto-Tonnen-Kilometern (306 Mil- 
lionen Tonnen-Kilometer oder 2"32# mehr als im Vorjahre) 
bewirkt. Auf ein Kilometer der durchschnittlichen Betriebs- 
lange entfallen im Gegenstandsjahre 5752 (— 46 = 0 80%) 
Zugskllometer and 1,283.701 (— 51.989 = 3 89%) Brutto- 
Tonnen-Kilometer. 

Anlangend das finanzielle Ergebnis des Jahres 
1899, betragen die Betriebseinnahmen der für Rechnung 
des Staates betriebenen Bahnen und der Wiener Stadt- 
bahn sammt den hiemit verbundenen Nebendiensten rund 
fl. 124,150.000, d. i. um A. 3,410.000 mehr als im Vor- 
jahre. Diese Einnahmesumme setzt sich aus folgenden Posten 
zusammen : 

Trinsport einnahmen, und zwar: 1899 gegenüber 1698 

Golden 

Transport von Personen . . . 29,624.629 -f 1,960.150 
„ Reisegepäck . . 1,417.268 -f 11.256 
, Eilgut .... 3,670.067 f 193.176 
. Frachtgut. . . 76,704.200 — 629.989 

111,416.164 + 1,034.593 

Einnahmen aus dem Salzge- 

Schafte 874.106 — 148 329 

Antheil an dem Reingewinne der 

Aussig- Teplitzer Eisenbahn . 463.950 — 83.663 

Verschiedene Einnahmen . . 11,394.108 -f 2,007.596 

Zusammen . . 124,148.328 + 3,410.197 

Auf ein Kilometer der durchschnittlichen Betriebslange 
redneirt, betrugen die Transporteinnahmen im Jahre 1899 
fl. 13.554 gegen fl. 13.415 im Jahre 1898, was eine Steigerung 
von fl. 139 oder 1-04% ergibt. 

Die Personenfreqnenz hat im Berichtsjahre eine nam- 
hafte Steigerung erfahren, indem 62,919.000 Persnnenfahrten 
H 11,372.000 = 22 06% gegenüber dem Vorjahre) und 
2259 Millionen Personen Kilometerl -f- 21>7 Millionen = 1 513 * 
gegenüber 1898) zurückgelegt wurden. Dagegen ist die Lange 
des von den Reisenden durchschnittlich zurückgelegten Weges 
unter dem Einflüsse des Wiener Stadlbabnverkebres neuerdings, 
und zwar von 33 07 km im Jahre 1898 auf 35 91 km im 
Jahre 1899, demnach um 5*67% gesunken. 

Von den Einnahmen aus dem Personenverkehr« entfallen 
66 02", ,, auf Reisende dritter Classe in Personenzügen, 10 60";,, 
auf Reisende zweiter Claas« in Schnellzügen nnd 5 ••12"/,, 
auf Reifende erster Classe in Schnellzügen. 

Das Gesammtgewicht des abgefertigten Reisegepäcks 
betrug im Jahre 1899 72.739 t, d. i. um r>6 t oder 0 08"/,, 
mehr als im Vorjahre; die bezüglichen Einnahmen ergaben 
einen Mehrbetrag von fl. 11.256 oder 0-80%. 

An Eilgut wurden im Berichtsjahre 251. 340 t, sumit 
um 4711 t oder 191% mehr als im Jahre 1898 befördert 
und an Einnahmen biefUr fl. 3,670.000, d. i. am fl. 193.100 
oder 5 56% mehr als im Jabm 1898 erzielt. 

Das Gesammtgewicht der Fraclitgutlransporte betrug im 
Jahre 1899 30,896.635 t, somit nur um 69.013 t oder 0'22% 
mehr als im Vorjahre, wahrend die betreffenden Einnahmen 
am rund fl. 530.000 oder 0 6'.)% weniger als im Jahre 1898 
ergaben. Eine Steigerung der Transportmengen war im Be- 
richtsjahre hauptsächlich bei den Artikeln: Braunkohle, Erze 
und Mineralien, Garten-, Feld- und Walderzeugnisse, Mühlen- 
fabrikate, sowie Bau-, Werk- uud Nutzholz zu verzeichnen, 
wogegen der cire.i 688.000 t betragende Ausfall iin Getreide- 
transporte für die Ergebnisse des letzten Jahres ausschlag- 
gebend war. 



Die Betriebsansgaben des StaaUbahnbetriebes, 
exclusive der vertragsmtUslgeo Zahlungen für Verzinsung und 
Amortisation, betrugen im Jahre 1899 rund fl. 85,042.000, 
d. i. um fl. 6,696.000 mehr als Im Vorjahre. Dieses Ergebnis 
findet seine Begründung theils in dem bedeutenden Strecken- 
zuwachse und in den hiedurch bedingten Mehrleistungen, theils 
in den erheblichen Mehrkosten, welche die im Berichts- 
jahre fortgesetzten socialpolitischen Maassnahmen im Ge- 
folge hatten. 

Der Betriebs-Coofficient des Staaubabnbetriebes 
stellt sich sonach pro 1899 auf 60 74% gegen 57 29% im 
Jahre 1898. 

Der Vergleich der finanziellen Ergebnisse 
des S t a a ts b a h n b e t r ie b es im Jahre 1899 mit dem 
Staatsvoranschlage ergibt im Ordinarium ein um 
fl. 4,722.671 ungunstigeres Resultat, indem der Erfolg 
in den Einnahmen um fl. 2,851.132 und in den Aasgaben um 
fl. 1,871.539 ungünstiger war. Dagegen war die Extra- 
Ordinarial-Qebabrung um A. 68.689 günstiger, so daas der 
gesammte Ketto-Erfolg gegenüber dem Präliminare sich um 
fl. 4,653.982 ungünstiger stellt. 

Der fl. 30,393.368 betragende Ueberscbass der ordent- 
lichen Einnahmen der im Elgenthume des Staates stehenden 
and von demselben für eigene Rechnung betriebenen Bahnen 
über deren ordentliche Ausgaben entspricht bei Zogrande- 
legung eines Anlagecapitals von fl. 1.236,650.958 einer 
C a p i t als- V erzi n su n g von 2*46% gegen 2*80% im 
Jahre 1898. 

Da sich jedoch der Gesararataufwand für Verzinsung 
und Amortisation des investirten Capitals auf fl. 56,255.898 
stellt, war zur Bestreitung dieses Aufwandes im Jahre 1899 
ein Staatsztischuas von fl. 25,862.540 nothwendig, ein 
Betrag, welcher mit fl. 3,870-636 den im Staatsvoranschlag« 
für diesen Zweck präliminaren überstieg und um fl. 4,378.799 
hüher ist als das im Jahr« 1898 erwachsene Gebahrungt- 
Deficit der .Staatsbahnen. 

Die dargestellten Ergebnisse bieten sowohl im Vergleiche 
mit den Positionen des Voranschlages als auch an und für 
sich ein wenig günstiges Bild. Einerseits wurden die Transport- 
einnahmen, abgesehen von den elementaren Störungen, welche 
sich leider fast alljährlich wiederholen, hauptsachlich durch 
den fast völligen Ausfall der im Jahre 1898 beförderten 
rassischen nnd rumänischen Getreidesendungen — die Differenz 
betrügt 69.000 Wagenladungen — denuassen nachtheilig 
beeinflusst, dass selbst die nicht unbedeutende Steigerang der 
Personenfreiiaenz und der hieraus resnltireiiden Einnahme das 
ungünstige Ergebnis der Güter-Beförderung den im Staats- 
voranschlage 1899 zum Aasdrucke gelangten Erwartungen 
gegenüber nicht auszugleichen vermochte. Andererseits haben 
die Ausgaben in Folge des unverhaltnismässigeD Anwachsens 
der durch socialpulitische Massnahmen bedingten Lasten — Ver- 
mehrung des Personals und Gehalts-Regalirung desselben — 
eiue wesentliche Steigerung erfahren. 



CHRONIK. 

Eisenbahnverkehr im Monate Juli 1900 und Ver- 
gleich der Einnahmen in den ersten sieben Monaten 1900 mit 
' jelieu der gleichen Zeitperiode 1899. 

im Monate Juli d. J. wurden folgende Eisenbahnstieckes 
; dem öffentlichen Verkehre übergehen : am 2. Jali die 5 km 
! langen Theilstrcckon Straka'sche Akademie — Elek- 
trische Centrale nnd Blindeninstitu t — S t r aka'sche 
Akademie der Prager elektrischen Eisenbahnen ; 

am 3. Juli die 2526 km lange Hauptstrecke Gmünd 
— Li tschau nebst der 13 087 km langen Abzweigung 
Alt - Nagelbertr- Heiden reichstein der niederösterr. 
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Waldviertelbahn, im Betriebe des niederösterr. Landes-Kisen- 
bahn&mtes; 

am 9. Juli die 28 667 km lange Theilstrecke W int er- 
ber g— Eleonoren hai n der Localbalm Winterberg— 
Wallern 1. B. 

Weiter« wird die am 28. Juni erfolgte Eröffnung der 
8*3 km langen schmalspurigen Kleinbahn Berg Isel — Igls 
(Innsbrncker Hittelgebirgsbahn) nachgetragen. 

Im Monate Juli d. J. sind auf den österreichischen 
Eisenbahnen im Ganzen 16,433.108 Personen und 9,283.955 t 
Güter befördert nnd hiefttr K 55,322.538 eingenommen worden, 
was einer Einnahme von K 2885 entspricht. 

Im Juli des Vorjahres betrug die Anzahl der beförderten 
Personen 15,527.866 nnd die Menge der beförderten 
Güter 8,356.817 l. Die daraus entsprungenen Einnahmen 
waren zusammen K 52,015.610, d. i. K 2822 per 1 km. 
Es ergibt sich also auch für den Monat Juli 1900 gegen 
jenen 1899 eine Zunahme an kilometrischen Einnahmen 
um 2 2 n / 0 . 

In den ersten sieben Monaten 1900 war auf den 
osterr. Eisenbahnen ein Gesammtverkehr von 87,931.650 
Personen und 57,105.260 t Güter, in derselben Betriebs- 
periode des Vorjahres ein solcher von 76,746.336 Personen 
nnd 55,496.494 t Gflter zu verzeichnen. Die hieraus er- 
hielten Einnahmen waren im ersten Falle K 328,143.125, 
im anderen K 316,768.424. Die durchschnittliche Betriebs- 
lange der österr. Eisenbahnen betrug in der genannten Zeit- 
periode des Jahres I9O0 19.076 km, in der des Vorjahre« 
18.302 km; es stellt sich demnach die durchschnittliche 
kilometrische Einnahme für die erwähnte Zeitperiode 1900 
auf K 17.202 gegen K 17.308 im Vorjahre, d. i. um 
K 106 ungünstiger, oder auf das ganze Jahr berechnet per 
1900 auf K 29.4*9 gegen K 29.671 pro 1899, also um 
K 182 oder (I ß % ungünstiger. 

Di« Unfälle auf den Sster reich Ischen Eisenbahnen 
im Juli 1900. Im Monate Juli 190O ereigneten sich auf 
den «iterr. Eisenbahnen naehverzeichnete, durch den Bahn- 
betrieb veranlasste Unfälle: 

Hie von bei per- 
sonenbefördernden 
Zogen 

Entgleisungen auf freier Bahn . . 5 2 
in Stationen nnd 

Haltestellen . . 38 6 
Zusammenstöße nnd Strei- 
fungen auf freier Bahn .... 3 — 
in Stationen nnd 

Haltestellen . . 11 1 

Son stige Unfall 160 

Zusammen . . 217 9 
Bei diesen Unfällen wurden 

gelödtet verletzt 

Reisende — 16 

Bahnbedienstete. . . 1 67 
Fremde Personen . . 11 24 

Zusammen . 12 106 

Es entfielen daher auf je 1596 (Im Juni 910) Be- 
triebskilometer je 1 Getödteter und auf je 180 (im 
Juni 212) Betriebskilometer je 1 Verletzter, ferner auf je 
1,369.426 (Im Juni 776.423) beförderte Personen je 1 Ge- 
tödteter und auf je 155.029 (im Juni 181.166) beför- 
derto Personen 1 Verletzter. 

Berichtigung des Juni-Ausweises (enthalten in 
Nr. 25 vom 1. September). Die Anzahl der Entgleisungen 
auf freier Bahn betrug 8 (nicht 2) nnd in Stationen und 



Haltestellen 42 (nicht 37). Die Gesammtzahl der Unfälle 
betrag daher 221 (nicht 210). 

Stand der ßsterreichischen Elsenbahnbanten mit 
Ende den Monates Juli 1900. Zugewachsen sind: PI km 
durch den Baubeginn einer Linie der Wiener elektrischen 
Strassenbahnen, 118 km durch den der Theilstrecke Vale- 
putna — Jakobani der Localbalm Kiinpolung — Dorna 
Watra, 6*2 km durch jenen der Brünner elektrischen Strassen- 
bahnen, ferner 6 9 km durch Baubeginn von Linien der Grazer 
elektrischen Strassenbahnen, somit im Ganzen 26 0 km Local- 
nnd Kleinbahnen. 

Abgefallen hingegen sind: 28' 1 km durch Bauvollendnng 
der Localbahn Winterberg— Wallern, welche am 8. Juli 
eröffnet wurde; (die Theilstrecke Eleonorenhain — Wallern ist 
bereits seit 6. November v. J. im Betrieb), femer 24 - 9 km 
durch die am 4. Juli d. J. erfolgte Eröffnung der Localbahn 
Gmünd— Li tschau und 1P5 km durch die der Abzweigung 
nach Heidenrelchstein, schliesslich 64 km durch die 
am 6. Juli erfolgte Eröffnung der Linie S m i c h o w S c h 1 a c h t- 
hof— Elektrische Centrale in Prag der Prager elek- 
trischen Strassenbahnen. Somit sind im genannten Monate d. J. 
Im Ganzen 70 9 km Local- und Kleinbahnen von den im Bau 
begriffenen Linien abgefallen. 

Es verbliuben demnach am Schinase des Monates Juli 1 900 
7 0 km Hauptbahnen und 610 7 km Local- und Kleinbahnen 
in Bauausführung. 

Risenbalintarifcurae. Mit Bezug auf unsere Mit- 
theilung In Nr. 26 über die von der Präger Handelskammer 
veranstalteten Tarifcun» schreibt uns Herr Oehler, 
Inhaber einer conc. Privat-Lehranstalt für Eisenbahntarlf- 
wesen in Wien. V., Rüdigergasse 23, das« er zwar unserem 
Wunsche nach allgemeiner Einftihrnng solcher Curse voll- 
inhaltlich beistimme, dass er aber ans eigener Erfahrung 
versichern könne, dass speclell in Wien kein Interesse dafür 
vorhanden sei, obwohl gerade in Wien so viel r geschimpft* 
wird. In seiner Anstalt werde in Abendcursen bei äußerst 
geringen Honoraren theoretisch und praktisch nnter Zuhilfe- 
nahme aller nöthigen Behelfe unterrichtet, allein troU ver- 
nünftiger Keclame gab sich in den bethoillgten Kreisen bisher 
nur wenig Interesse kund. 

Diese Thatsache ist wohl bedauerlich, überrascht nns 
aber durchaus nicht, denn das Tarifwesen ist ein so sprödes, 
schwieriges Gebiet, dass nur wenige die Lust und die Geduld 
haben, sich intensiv damit zu befassen und eben lieber nur 
, schimpfen". Das ist leichter, erfordert keine Kenntnisse, 
koine Kosten. Uebrigens besteht in Wien ein vom Kauf- 
männischen Verein unterhaltener Tarifeurs, der nach den 
vorliegenden Berichten befriedigend besneht sein soll. 

LITERATUR. 
Uebersichtoknrte der Eisenbahnen Deutschlands, 

bearbeitet im lteichs-Eisenbahn-Aint, 6 Blatt, Massstab : 
1 : 1,000.000 nebst Verzeichnis der deutschen Eisenbahnen 
und ihrer Stationen. Verlag von Max Pasch, Berlin S. W., 
Preis: uuaafgezogen M. 9.—, aufgezogen mit Stäben oder in 
Mappe M. 16 50. 

Dieses rühmlichst bekannte Kartenwerk bietet eine 
sorgfältige topographische Darstellung nicht nur Deutschlands, 
sondern auch des benachbarten Auslandes, und zwar von 
Carlskrona (Schweden) bis zur Südspitzo von lstrien und von 
London bis über Warschau hinaus. Dargestellt sind sänimt- 
liche Städte (in 5 Grössenabstufongen), alle wichtigen Orte, 
die Namen der Gebirge und grösseren Höhenzüge, Plateaux, 
Berge, Thäler und Pässe, das Flussnetz in blauer Farbe, 
die Reichs-, Landes-, Provinz-, Bezirks- und Kreisgrenzen, 
ferner bis in die letzten Einzelheiten vollständig und genau 



Digitized by Google 



— 312 - 



aKroratliche Eisenbahnlinien und Stationen, die hauptsächlichsten 
Chaosseen nnd Landstraßen unter verst.lrkier Daiktellung 
derjenigen, auf welchen Personenposten verkehren, nnd alle 
von deu Hufenorten ausgehenden Dampferlinien. Die deutschen 
Eisenbahnen sind in drei Farben dargestellt : SUuttsbahnen, 
Privatbahnen nntcr Staatsverwaltung and Privalbahnen unter 
eigener Verwaltung, und in jeder dieser Gruppen die doppel- 
gleisigen Hauptbahnen, Nebenbahnen, schmalspurigen Bahnen, 
Kleinbahnen und Pferdebahnen, sowie die fertigen, im Bau 
befindlichen und zum Bau cöncessinnirten Eisenbahnen be- 
sonder» gekennzeichnet. Die Eotfernung beliebiger Orte von 
einander laut sich durch die um Berlin gezogenen Zonenkreise 
in je 100 km Abstand mit Leichtigkeit annähernd richtig 
abschätzen. Ferner bringt die Kalte an passeuden Stellen auf 
4 Cartona die Eisenbahnen in Königreich .Sachsen, da* 
ibeinisch-westfalise.he Kohlenrevier, die Eisenbahnen im ober- 
schleüischen Berg- und Hüttenrevier nnd die Eisenbahnen von 
Berlin und Umgegend. Die technische Ausführung nnd Aus- 
stattung der Karte durch das Geographische Institut von 
Wilhelm Greve, Berlin, ist nach jeder Richtung bin voll- 
kommen. Eine werthvolle und praktische Ergänzung erführt 
diese Karte noch durch das ihr beigegebene Heftchen, ent- 
haltend: tu ein Verzeichnis der deutschen Eisenbahn -Ver- 
waltungen und der ihnen unterstellten Bahnstrecken, f>) ein 
Verzeichnis der sAnimtlichen deutschen Eisenbahnstationen, 
welches das Aufsuchen der Stationen auf der Karte ungemein 
erleichtert. Wir können diese Karte allen Interessenten auf 
das lebhafteste empfehlen 

Kiflenbahn«HiiBdbncb zum Gebrauche für das Publicum, 
fiir Beamte und Behörden im Deutschen Reiche. Nach amt- 
lichen Qjtellen bearbeitet von Julius Schwarzkopf, Ober- 
BahnsecretÄr und Cbefredactenr der „Deutschen Eisenbahn- 
beamten-Zeitung", Stuttgart, Druck nnd Verlag von Gretner 
& Pfeiffer. 1900. Preis 4 Uk. 

Das Buch ist ein nach dem sogenannten Blitzsystem 
eingerichtetes Nachschlagewerk Ober eine Unmenge von Ge- 
setzen, Verordnungen etc., baiinseitigen Beetimmungen, 
welche sowohl das große Publicum Im Verkehre mit den 
Bahnen, als auch Beamte verschiedenster Aemter tagtäglich 
in Anwendung bringen müssen. Die Einrichtung ist so getroffen, 
dass auf einer Deckseite nntcr fortlaufenden Nummern durch 
gut gewählte Schlagworte der Inhalt je einer Ahtheilung 
angegeben, nnd am Rande jenes Blattes, auf welchem eine 
neue Abtbeilung beginnt, die betreffende Zahl wiederholt ist. 
Man ist daher in der Lage mit einem Griff das Gesuchte 
aufzuschlagen. Die einzelnen Inhaltsgruppen sind in der 
Originalreihenfolge : Die Relcbs-Eisenbabn-Gesetzgebung ; Ver- 
hältnis der Eisenbahnen Deutschlands zur Postverwaltung: 
zur Zoll- nud Steuerverwaltung ; zur Militärverwaltung; inter- 
nationale Einrichtungen im Eisenbahnwesen : die Eisenbahnen 
Deutschlands, Europas und der Erde; die grosseren Städte 
mit mehreren Bahnhöfen (mit Entfcmungstabellen) ; Be- 
stimmungen über die Beförderung von Personen ; von Leichen ; 
von Reisegepäck und Expressgut; von lebenden Tliieren; 
von GUtern ; von der Beförderung auageschlossene oder nur 
bedingungsweise zugelassene Güter; GUterclassiflcation ; die 
deutschen Kisenbahntarlfe, Einheitstaxen und Tariftabellen ; 
Zoll- Steuer- und Polizeivorschritten ; Gütersendungen nach dem 
Auslande; Reclamationswesen ; Illustrationen, Profile, Tabellen 
und Formulare ; Gütertariftabelle zum Selbstanlegen ; Anzeigen. 

Wir stehen nicht an, da« Buch tür äusserst handsam, 
praktisch nnd billig zu erklären. Es dürfte sich empfehlen 
auch für Oesterreich ein solches Nachschlagebuch 



CLUB-X AC 1 1 HICIITKN. 

Berltiit Uber den Austine, vom 16. September 1900 Ein 
Ausflog des Club im September 1900. was konnte dessen Ziel sein 



iu dieser vom Wetter so sehr b?gtim<t igten Zeit? Doch offenbar nichts 
anderes »l< — der Schneeberg. Wie sehr erwünscht dieser Aufflog 
den Mitgliedern kam, zeigte sieh aus der ungemein regen Nachfrage 
nach Karten und so vereinigte die Exenraion eine Anzahl von Ober 
180 Damen und Herren, welche sieb grosstentheiU schon am Haupt- 
collamte einfanden. Das herrliche Wetter, das der im reinsten Blan 
erstrahlende Himmel gewärtigen liess, und der eomtortsble Zug, den 
die t erehrliche Direktion der Aspangbabn snr Verfügung stellt«, 
waren Momente, welche die Stimmung in günstigster Weise beein 
Hiusten. Die Fahrt, die über die neue verbii>darig:»rnrve bei Söltens* 
nseh Fi«chan nnd von dort durch die immer mehr Oebirgmcturakter an- 
iifhmen<lr (ieirend nach l'ncliberg fahrte, verlief äusserst behaglich, 
im letzteren Orte wnrde während einer Pame von 40 Minuten in 
der BabnbofresUnration ein gutes, prompt servirtes Gabelfrflhstfu-k 
eingenommen und sodann in drei SeparatzOgen die Bergfahrt anire- 
treten. Eine Schilderung der Reize einer Fahrt auf unseren Sigi 
möge mir hier erlassen werden, denn hierüber ist anlfaslicb unsere« 
Ausfluges vor swei Jahren und auch sonst wiederholt und ausführlich 
in diesem Blatte geschrieben worden. Gegen Vil Uhr langte die 
Reisegesellschaft in der Endstation Hocbaebneeber^ an nnd th eilte 
sich in einzelne Gruppen, nm die verschiedenen Spitzen des Berges, 
wie Kaiserstein, Kloster wappeii n. s. w. zu erklimmen. Die Luft war 
seihst oben überraschend wann; leider Hess die Aussicht manchen an 
wünschen übrig, da ein ziemlich starker Dunst über dem ganzen 
Hirlzonte lagerte. Gegen 3 Uhr traf man sieh mit einem dnreh die 
ausolvirten Bergpartien gesteigerten Appetit im Hotel Hochschoee- 
berg, um das für diese Zeit angesagte Diner einzunehmen. Die kuli- 
narischen Genüsse, welche Hotelier Panhans bot, machten seinen 
weitverbreiteten Rufe, ein guter Herbergsvater zu sein, alle Ehre. 
Naeh dem dritten Gange ergriff der Obmann des Excursiona- und 
Gnelligkeitscomite, nerr Inspector Anton K 1 e i n, das Wort, begrünte 
die Erschienenen, gab bekannt, dass der Präsident des Clubs, Seine 
Excellenz der Herr Eisenbahnminister, seinem Bedaaern Ausdruck 
gftfthen habe, dass er au dem Ausfluge nicht theilnehmen konnte, 
was in Folge dienstlicher Inanspruchnahme auch bei dem Vieepriu- 
denteu der Fall war, hob rühmend hervor, dass die Damen In Be- 
kundung ihrer Sympathien für den Club sieh so zahlreich eingefunden 
hatten und brachte snm Schlüsse ein allseits lebhaft acclamirtes Hoch 
auf die Aspangbahn aus, deren Director, Herr v. Tnnkler, ein 
in den wärmsten Ausdrucken gehaltenes Begrüssung 
tehickt hatte. Nach Absolvirnng des unter 1~ 
nommenen Diners wnrde der schwarze Kaffee auf der, ein 
»ni^en Fernblick bietenden Hötel-Terraa»e eingenommen: soweit » 
die Zeit gestattete, wurde sodann in der Ntbe des HAtels promenin, 
um die reine Alpenlnft zu gemessen, bis die sechste Stunde heran- 
rückte, die uns leider wieder zur Rückkehr nöthigte. Die TbalUhn 
nach Pochberg, die zur Zeit des Sonnennnterifangeii an^etttten 
wurde, bot ein Schauspiel von seltener Pracht, da die sinkende 8oane 
die auf der ganzen Landschaft lagernden Dunttmasaen in 
Nuancen von Gelb, Roth, Blau und Violett ftrbte, ein 
Anblick, wie ihn schöner und eitrenariitrer keines Uders Pinsel her- 
vorzuzaubern versteht. Als der Zag in Pachbcrg eintraf, war es sieben 
Uhr und schon nahezu Nachr. In kurzer Zelt war das von der Huhn- 
hihfrestauration vorbereitete nnd wieder flink servirte Abendessen 
verzehrt, der Senaratzug wurde wieder bestiegen und rasch ging es 
naeh Wien zurück, wo wir um halb II Uhr Abends eintrafen. Genoss- 
reich war der Ausflog verlaufen, um dessen Zustandekommen sich in 
hervorragender Weise der Inspector nnd ZngfBrderungschef der 
Eisenbahn Wien-Aspang, Herr Inspector von Repes, verdient 
«euiaeht hat. Dr. F. 



Neue Begünstigung.*) 

K. u. k. Hof-Atelier P ok o r n y, I., Graben 17 nnd VI., Mari«- 
55: 10-1 0 . 



A enden nir einer Begünstigung. 

B e a t r i x - B a d, III , Linke Babngasse 6. Mit Rücksicht auf 
die enorme Steigerung der Kohlenpreise sieht sieh die Leitung des 
Beatrix-Hades gezwungen, die Preise einzelner Kategorien von Badern 
um einen geringen Betrag sn erhöhen nnd zwar: 

1 Dampfbad von K 1.40 auf K 1.60 erruJlssigt auf K 1.28 (bisher K 3.12) 
1 Wannenb. IkCl „ 1.20 „ .1.40 . „ „1.12 
1 Kaltwassercur , 1.40 , „ 1.60 . . „ 1.12 

Die I'reise der übrigen BIder. wie Schwimm- (64 h statt 80 h 
und elektr. Bader (1 Bad mit Zusatz K 5.—), Wannenbad I. Ci. 
(9« b statt K I SO) nnd Salouwanoeubad (K 2.-) bleiben unver- 
ändert. 
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INHALT: Der Internationale Kisenbahncoiurreas. Zar Bntirickiiingsgesehiehte de» Lnxiwverkehrc* auf den Eisenbahnen. Von Friedrieh 
Meinhard in Sofia. (Schlag«.) Dm Fahren in Raumdisuna in Italien. Bd. Ltll f. — Chronik: Traoaportemnahaen der 
k. k. Osten. StaaUbabnen und der Tom Suate fllr eigeue Rechnung betriebeneu Bahnen, einschliesslich der Wiener Stadtbalm. 
DnrchucbmttlKhe Betriebalänge und kilometriBche Betriebseinnahmen der österreichischen Eisenbahnen in Jahre 189». 
Hahtibufbclcucbtus; mit Acetylen. 8Udt- and Ringbahnrerkehr in Berlin. Nothausginge bei D-Wasen in Dentachland. 
K-vrailienkartcn für russische Auswanderer nach Sibirien. BetrietiserirebnisHe der Mnrthalbahu l'nzinsrkt— Mauterndorf im Jahre 
1899. — Literatur: Eiuenbahnreclitliche Kntscheiilungen und Abhandlungen. Zwanglose Heflo fllr Lernende im Kisenbahn- 
dienste. Verkehrsentwicklung in Denuchland. 



Clnbversammlang: Dienstag den 23. Oetober 
1900, Vt7 Wir Abends. Eröffnung der Saison 1900/1901 
mit einer Ansprache anlässlich des 70 jährigen 
Geburtstages Sr. Majestät; hierauf Vortrag des 
Herrn Phil. Dr. Franz Ritter Le Monnier, k. k. 
Regierungsrath, über „Eisenbahnen und CanäJe in China." 
Nach Schluss des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
im Clubiocale. 



Der Internationale Elsenbalmcongress. 

Der Internationale Eisenbahncongress hat in den 
letztverflossenen Tagen seine 6. Session in Paris abge- 
halten. Der Umstand, dass heuer die Wogen des gross- 
städtischen Lebens in Paris noch ungleich höher gehen 
als sonst, dass die Ausstellung, die Kunstschätze der 
Stadt und ihr Treiben, jedes für sich, geoignet ist, den 
Fremden vollauf in Anspruch zu nehmen, hat au die 
Mitglieder des Congresses, soweit sie zu ernster Arbeit 
ganz besondere Anforderungen gestellt, 
allen Ländern waren die Vertreter der 
Regierungen und der Bahnverwaltangen zusammengeströmt 
lieber tausend Mitglieder vertraten fast drei Viertel des 
gesatnmten Eisenbahnnetzes der Welt. Frankreich, 
England, Belgien, Oesterreich, Ungarn, Russlaud und die 
Vereinigten Staaten hatten das Haupteontingent gestellt. 
Selbst China, Peru, Japan, Bolivia und andere exotische 
Staaten waren vertreten. Leider hatte auch diesmal 
Deutschland seine Mitwirkung versagt 

Der Congress wurde am 90. September durch den 
Minister der öffentlichen Arbeiten Pierre Baudin 
eröffnet, der in seiner Rede die grossen Aufgaben der 
Eisenbahnverwaltung skizzirte, zu deren Lösung der 
Congress mit berufen ist Der Präsident der ständigen 
internationalen Commission A. Dubois legte hierauf 
deren organisatorische Vorarbeiten dar, worauf der zum 
Präsidenten des Congresses gewählte A. Picard, der 



Generalcommissair der Weltausstellung in geistvoller 
Rede nach einem Rückblick auf die früheren Congresse 
die Beziehungen der Ausstellung zum Eisenbahnwesen 
und die Aufgaben des Congresses selbst beleuchtete. 

Die Constituirung der Bureaux zeigt schon deutlich 
das interessante Gefüge des Congresses bezüglich seiner 
Mitglieder und seiner Aufgaben. 

Die 1. Section (Bahnanlagen) wählte Maristany 
von der Eisenbahn Madrid— Saragossa— Alicante zu ihrem 
Präsidenten. Wegen Erkrankung dieses Delegirten leitete 
indessen Oberbaurath W. Hohenegger, Baudirector 
der österr. Nordwestbahn, die Verhandlung der 1 . Section. 
Ingenieur Post von den niederländischen Staatsbahnen 
stand ihm als Secretär zur Seite. In der 2. Section 
(Zugförderung und rollendes Material) hatte A Imgren 
von den schwedischen Staatsbahnen den Vorsitz, S an- 
vage von der französischen Westbahn das Sekretariat. 
Der 3. Section (Betrieb) sass Min. Rath Lndvi gh, Präsident 
der ungar. Staatsbahnen vor, Centralinspector Gerstner 
der österr. -ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft fungirte 
als Secretär. Die 4. Section (Allgemeine Verwaltung) 
wählte den russischen Staatsrath Perl und Mange von 
der Paris-Orieansbahn, die 5. Section (Kleinbahnen) 
Fairbairn von der Great-Northernbalm und Gerard 
von den belgischen Staatsbahnen zu ihren Functionären. 

Welche Bedeutung auch dem Meinungsaustausch der 
hervorragenden Eisenbahnpraktiker in den Sections- 
sitzungen Uber die zur Discussion gelangten Berichte der 
einzelnen Referenten innewohnt, so liegt doch die Bedeu- 
tung des Congresses vor Allem in diesen Berichten 
selbst, in welchen über 100 hervorragende Fachmänner 
sich in die Behandlung der 40 vorgelegeneu Fragen 
getheilt hatten und auf Grund der Fragebeantwortungen 
der einzelnen Verwaltungen und auf Grund eigener 
Studien Reformvorschläge in den verschiedensten Gebieten 
erstatten. Diese Fragen umfassen fast alle wichtigeren 
Gebiete des Eisenbahnwesens und die Referate sind 
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nicht etwa Mos schätzenswert he Documente über den 
heutigen Stand der behandelten Fragen, sondern greifen 
durch die gegebenen Anregungen und Schlussfolgerungen 
in die Entwickelung des gesammten Eisenbahnwesens 
ein, wenn sie auch in keiner Richtung für die einzelnen 
Verwaltungen verbindlich sind. 

Oesterreichs Antbeil an dem Congress war ein 
reicher und durchaus nicht blos ein repräsentativer. Die 
6C österreichischen Vertreter, unter denen sich Secüons- 
Chef M. Ritter v. Pichler, Generalinspector Gustav 
Gerstel, Ministerialrat!! M. Edler v. L e b e r und Ingenieur 
Austin als Delegirte der Regierung befanden, nahmen 
an den Arbeiten des Congresses werkthätigen Antheil. 
War doch auch eine Reihe der wichtigsten Referate in 
die Hände österreichischer Berichterstatter gelegt. Regie- 
rungsrath W. Ast hatte den Schienenstoss behandelt, 
Centralinspector Fr. Gerstner die Mittel gegen 
Schneeverwehungen, Ministerialrat!! M. Edler v. Leber 
die Conatruction und Prüfung eiserner Brücken, Ober- 
banrath W. Hobenegger den Uebergang der Gefälle, 
Baron Josef Engerth das Wandern der Schienen, Hof- 
rath V. Schützen hofer die Bremsen und Kupplungen 
der Fahrzeuge, Ingenieur Max Spitz Sicherungen gegen 
das Entlaufen der Wagen, Regierungsrath Aug. R. 
v. Lohr das Clearingwesen und Ministerialrath Dr. Victor 
Röll die fachliche Ausbildung der Eisenbahnbeamten, 
Director 0. Schüler die Kreuzungen der Hauptbahnen 
durch Localbahnen. 

Eine Reihe äusserst interessanter Excursionen bot 
den Congressmitgliedern Gelegenheit zu technischen 
Studien, auf welche wir in diesem Blatte noch zurück- 
zukommen Gelegenheit haben werden. 

Der festliche Theil des Congresses blieb nicht 
hinter dem Glänze früherer Congresse zurück. Die 
Regierung und die 6 grossen privaten Bahnverwaltungen 
Frankreichs wetteiferten miteinander, den Vertretern der 
Weltmacht, die die Eisenbahnen bedeuten, besondere 
Ehrung zu Theil werden zu lassen. Ein Empfang beim 
Präsidenten der Republik im Elysee, ein festlicher 
Empfang beim Minister für Öffentliche Arbeiten, ein 
Besuch des Schlosses Chantilly, eine Galavorstellung in 
der Oper, ein Banquet, das 1200 Theilnehmer in dem 
Garten der Tuilerien vereinigte und auf welchem der 
Doyen der Verwaltungsraths-Präsidenten der französischen 
Bahnen Baron Alphonse Rothschild, ferner der Minister 
Pierre Baudin und der Präsident des Congresses 
Picard das Wort ergriffen, reihte sich den geschäft- 
lichen Sitzungen an. Ja, diese Festlichkeiten drängten 
noch über den Rahmen des Congresses hinaus, indem 
nach dessen officiellen Schluss am 29. September der 
Minister für Öffentliche Arbeiten die Delegit ten im Namen 
der Regierung zu einem Feste in Versailles einlud, wo 
sich auch der Handelsminister Millerand einfand. Der 
Empfang im Spiegelsaal in Versailles, das Spiel der 
Wässer in dem herrlichen Park und eiue meisterhafte 
Vorstellung der Opera Comique iu einem eigeus erbauten 



Zelte für 2000 Zuschauer, das französischem Kunstsinn das 
höchste Zeugnis auastellte, bildete den würdigen Schluss- 
punkt des Congresses. R. 



Im Anschlüsse an diesen, den Verlauf des Congresses im 
Allgemeinen darstellenden Bericht beginnen wir mit der Ver- 
öffentlichung der von dem österreichischen Berichterstatter 
bei dem Congresse gegebenen Resumes ihrer „Exposes", 
indem wir zunächst die Rede zum Abdruck bringen, mit 
welcher Regierungsrath Ritter v. Lohr die Verhand- 
lungen über die Frage der Clearing honses eröffnete. 
Meine Herren! 

Gestatten Sie, dm ich Ihre Aufmerksamkeit, auf ein 
Gebiet des Eisenbahndienste» lenke, das Bich bisher fast all- 
gemein nur sehr geringer Beachtung zn erfreuen hatte und 
daher auch in seiner praktischen Entwicklung und literarischen 
Bearbeitung stark zurückgeblieben ist. 

Auf allen anderen Gebieten des Eisenbahnwesens sind 
durch die Anstrengungen der Fachmänner und nicht zuletzt 
durch die von wahrhaft aufgeklartem und wissenschaftlichen 
Geiste erfüllten Beschlüsse des internationalen Eisenbabn- 
Congresses Fortschritte erzielt worden, die Bewunderung 
erregen müssen. 

Nur das umfangreiche, schwierige, allerdings sehr 
trockene, für die finanziellen Ergebnisse aber äussert wichtige 
Rechnungs- und Controlwesen steht heute noch, von kleinen 
Aenderungen im Detail abgehen, in fast allen Landern auf 
derselben Stille der Entwicklung, die es wenige Jahre nach 
Entstehen der Eisenbahnen einnahm. 

Noch immer gelten dieselben engen Gesichtspunkte, 
dieselben Methoden, noch immer herrscht Umständlichkeit und 
Langsamkeit, noch immer unterscheidet man nicht bei d«r 
rechnerischen Behandlung zwischen den ausschlaggebenden 
grossen Verkehren und den sich zwar ausserordentlich häutig 
wiederholenden, aber im Einzelnen unbedeutenden Kleinig- 
keiten; noch immer sind die von der modernen Technik und 
Wissenschaft gebotenen Hilfsmittel, wenn ich so sagen darf, 
der maschinelle oder automatische Betrieb ausgeschlossen von 
der Anwendung im Verrechnungs- und Controldienste, und 
last not leaet noch immer sind die tarifarischen Grundlagen 
aller Gebhhrenberec.hnung und Verrechnung so cotnplicirt und 
schwer handsam, dass es kein Wunder ist, wenn diese 
letzleren ebenfalls comjilicirt, unhandsam und daher auoli 
wenig wirksam sind. Dazu kommt, dass noch andere Umstände 
wie: Staats- oder Privatbetrieb, der Zusammenhang mit der 
Organisation der übrigen Dienstzweige, nationale Eigen- 
tümlichkeiten in den verschiedenen L.Indern u. s. w. mit- 
wirken, um eine gründliche, modernen Anforderungen ent- 
sprechende Beform des Rechnungswesens zu erschweren. 

Das ist um so bedauerlicher, als durch den modernen 
Verkehr die directen Beziehungen der europäischen Staaten 
unter einander immer lebhafter werden, daher auch die 
erforderlichen Abrechnungen stets grossere Gebiete umfassen, 
immer zahlreicher, complicirter und unsicherer werden und 
immer grosseren Verzogerungen auegesetzt sind. 

Ein Uebelstand der allergrößten Bedeutung, der nament- 
lich auf den contlnentalen Bahnon und insbesondere in den 
grossen Staatsbetrieben herrscht, ist der Bureaukratiamus in 
der Verwaltung, statt dass einfache, kaufmännische Gesichts- 

I punkte luasügübend wären, nach denen einzig und allein nach 
meiner Ueberzeugung das Rechnungs- und Controlwesen der 
Eisenbahnen mit wirthschaftlichem Erfolge geleitet werden 
kann. Den eigentlich leitenden Männern im Eisenbahnwesen 

I steht die Sache bisher recht ferne; sie scheuen sich daher.. 
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In da« Bereich die*«- verwickelten, unübersichtlichen and 
recht trockenen Materie einzugreifen, wenn >ie »ach gewiss 
das Anwachsen der Kosten, sowie den immer grösseren 
Umfang der Arbeiten bemerken. 

In letzterer Zeit machen nun einzelne MSnner des 
RechnangsdieiiKtes selbst Bestrebungen geltend, den all unbe- 
friedigend erkannten Zustand an bessern, doch war ihnen bis- 
her, bei dem Bleigewichte der eben geschilderten Widerstande, 
kein besonderer Erfolg beschieden. 

Dadurch, daas der internationale Eisenbahn-Congress, 
ein Forum, dessen Bedeutung in der ganzen Eisenbahnwelt 
anerkannt wird, durch die eben in Verhandlnng stehende 
Frage XXXI 1 „Clearing houses" den Anstosa an wissenschaft- 
licher Durchdringung des Stoffes gegeben hat, ist auch seine 
Bedentong ins hellste Licht gerückt, und ich bin überzeugt, 
dass durch Ihre Beratungen und Beschlüsse eine neue Aera 
in der Entwicklung des Rechnungsdienstes eingeleitet werden 
wird. Ich habe mich in meinem Berichte, den die Herren 
wohl in Händen haben dürften, bemüht, bezüglich den Ab- 
rechnungsverfahrena, d. b. bezüglich jenes Verfahrens, durch 
welches den einzelnen Bahnen ihr Antbeil aus den Fracht- 
gebühren des directen Verkehres zugeschieden und factisch 
zugeführt wird, zunächst den tatsächlich geübten Vorgang, 
soweit Ich ihn meinen Quellen entnehmen konnte, darzu- 
stellen, dann die typischen Arten, ihre Vor- und Nachtheile 
zn charakterisiren und endlich einige Massnahmen aufzu- 
zahlen, welche geeignet sein dürften, Abhilfe, wenn auch 
nicht selbst zu bringen, so doch vorzubereiten. 

Ich glsube als Leitpunkte für die künftige Entwicklung 
des Rechnungswesens in den einzelnen Ländern die folgenden 
hinstellen zu können: Es wird nothwendlg sein, zwischen dem 
Verkehr, dessen Einnahmen ausschlaggebend ins Gewicht 
lallet), und dem sogenannten Kleinzeug einen markanten 
Unterschied zu machen, der sich In principiell anderer Ge- 
staltung der ganzen Art der Abfertigung, der Gebühren- 
berechnung, Verrechnung, Abrechnung und der Controle aller 
dieser Verrichtungen zn äussern hat. 

Für das Kleinzeug wird man von allen schwerfälligen, 
mit viel Schreiberei nnd Kosten verbundenen Abfertigung»- 
arten absehen und dafür alle zur Verfügung stehenden 
Erleichterungen einführen müssen, z. B. die Abfertigung der 
Kleingüter mit Marken statt mit Frachtbrief und Fracht- 
karte etc., die Kartenausgabe des Local Verkehres mittelst 
Automaten, die Einführung von amerikanischen Incassc- 
maachinen, welche zugleich die Rechnungslegung besorgen, 
ferner von Rechen- und Schreibmaschinen, Multiplications- 
und Divisionstobellen, die Ueberwälzung gewisser Thetle der 
Abfertigung auf daa Publicum, die Tarife für diesen Verkehr 
werden viel einfacher gestaltet werden müssen als bisher etc. 
Hiedurch wird natürlich auch die Verrechnung, Abrechnung 
nnd Controle so einfach, dass eine Menge kostbarer Zeit 
für die eingehende Verrechnung, Controle und statistische 
Verarbeitung des grossen Verkehres frei wird, der heute nach 
derselben Schablone behandelt werden muss, wie der un- 
bedeutendste Posten, 

Ferner wird es nothwendig sein, den eigentlichen 
Clearing, d. h. den Ausgleich der durch die Abrechnung fest- 
gestellten gegenseitigen Forderungen und Schulden der 
einzelnen Hahnen unter einander in solchen Formen abzu- 
wickeln, die sich dem bewahrten Vorgange der Banken 
möglichst anschliessen, wofür natürlich dlo einschlagigen Ver- 
hältnisse in den verschiedenen Landern einzig und allein 
massgebend sein können. Es wird hier namentlich die Ueber- 
tragung dieser Geschäfte an Banquiers oder an Banken in 
Frage kommen, wobei natürlich die Gattung der zu über- 
tragenden Arbeiten, das Verfahren etc. verschieden geregelt 
werden können. 



Für den directen internationalen Verkehr, der sich nach 
dem internationalen Ueberelnkommen für den Eisenbahnfracht - 
verkehr abwickelt, wäre mit gross tem Vortheile auch das 
zugehörige Rechnung»- und Clearingwesen zu codlAciren, nnd 
etwa die Bestimmung einer einzigen Stelle, z. B. des Bernor 
Centralamten als Saldirungsstelle in Aussteht zu nehmen, da 
die Compensationsmethode um so ersprieeslichere Resultate 
ergibt, je anngedehnter nnd umfangreicher von ihr Gebrauch 
gemacht wird. Freilich setzt dies die Einführung einer 
einheitlichen internationalen Rechnung« Währung in den directen 
Verkehren oder doch zu mindestens zweckmässige Conver- 
tlrung der anzumeldenden Saldi voraus. 

Endlich werden die tarifarischen Grundlagen der 
Gebihrenberechnnng nnd Gebührenvertheilung weitaus ein- 
facher gestaltet werden müssen, alg sie heute sind wozn 
uns nach meiner Uebeneugung lediglich ein intensiveres 
Znsammen arbeiten der Tarif- und Rechnungsabtheilungen schon 
bei der Aufstellung der Tarife, der Antheilstsbellen und der 
Verkehrstheilnngsbestimmungen führen kann: denn überall hat 
sich die richtige Erkenntnis Bahn gebrochen, daas vor Erlass 
von Gesetzen, Verordnungen und normativen Bestimmungen 
die Männer zu hören sind, welche berufen sind, diese Be- 
stimmungen später auazuführen, wodurch die Aufnahme un- 
praktischer, undurchführbarer, ja sogar schädlicher Bestim- 
mungen vermieden wird. Dasselbe wird auch in unserem 
Ressort geschahen müssen. 

Es sind dies nur die obersten Gesichtspunkte einer 
zielbewnssten Reform des Elsenbahnrechnnngswesens ; sie im 
Einzelnen auszugestalten, wird eben Aufgabe der nächsten 
Zukunft sein, wobei man aber die Erkenntnis nicht wird ans 
dem Aage verlieren dürfen, dass es eine wirtschaftliche 
Function ist, welche neu zu regeln ist, und das» daher auch 
die wlrthBchaftliche Maxime, den Aufwand an Kosten und 
Arbeit mit dem zu erreichenden Zwecke, der eben bei den 
einzelnen Verkehrszweigen ein verschiedener ist, im Einklang 
zu halten, ein oberstes Gesetz ist. 

Ich habe es vermieden, mit concreten BeschJusaantrageu 
an Sie heranzutreten, weil ich mir bewusst bin, dass die in 
Verhandlung stehende Frage auch nach meinem Berichte 
Immer noch zn wenig geklärt ist, als dass man bereits heute 
Positives für die einzelnen Länder vorschlagen könnte. 

Dazu bedarf es zweifellos noch weiterer Studien und 
der Mittheilung der Erfahrungen und Ansichten vieler 
denkender Fachmänner. Ich wäre schon glücklich, wenn Sie 
mit mir In den von mir gesogenen Folgerungen den Weg 
erkennen wollten, der betreten werden muss, um mm Ziele 
zu gelangen. Ich schlage daher vor, den Gegen- 
stand heute nur zu discutiren und die Frage 
neuerdings auf die Tagesordnung des 
nächsten Congresses zu setzen. 



Die von dem Herrn Berichterstatter ausgesprochenen Ge- 
danken wurden von der berathenden Section 4 in folgender Form 
zum Beschlüsse erhoben: 

1. Der Rechnungsdienst der Stationen muss so praktisch 
und einfach als möglich sein, damit die Controle und Ab- 
rechnungsstellen sich nur mit den wichtigsten Dingen be- 
schäftigen können. 

2. Empfehleoswerth tat das englische Verfahren, welches 
darin besteht, die Prüfung und Abrechnung des kleinen Ver- 
kehres (Kleinzeuges) zu separiren und dafür eine ganz einfache 
Art der Verrechnung und Elnnahmentheilung einzuführen. 

3. Es Ist vortheilhaft, so bald als möglich eine einzige 
Rechnungswährang einzuführen oder doch vor der Compen- 
sation eine praktische Convertirsng vorzunehmen. 
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4. Die Compenaation der Saldi kann mit Vortheil einer 
Staatsbank oder, wenn die UmatHnda ea gestatten, einen Privat- 
banquier anvertrant werden. 

5. Die Zahl der internationalen AbrechnnnRgbnreanx soll 
so viel alt möglich herabgemindert werden. 

6. Die Frage der Verrechnung Boll anf die Tagesordnung 
des nächsten Congreisea gestellt werden. 



Zur Entwlckelungsge&chichte des Luxus- 
verkehres auf den Eisenbahnen. 

(Sehlma.) 

Unter Berücksichtigung der Zeitunterschiede sind im 
Anschlüsse die durchschnittlichen Reisegeschwindigkeiten (pro 
Stunde) verschiedener Expresszüge der Internationalen Schlaf- 
wagen-Gesellschaft entsprechend den vom l.Mail.J. giltigen 
Fahrplänen angegeben. 

Dass die hier angeführten Vergleiche der Reisegeschwin- 
digkeiten keinen unbedingt richtigen Massstab für die Leistungen 
der verschiedenen Eisenbahnverwaltungen im Schnellfahren 
geben kennen, dos weiss wohl jeder Fachmann. Hiezn ist 
vor allem die Berücksichtigung der virtuellen Längen der 
Strecken, also die Verhältnisse der Steigungen und Krümmungen 
erforderlich. Nachdem aber die Mittheilung derselben — ganz 
besonders von den französischen Eisenbahnen — nicht leicht 
zu erlangen ist, so können obige Ziffern, obzwar sie nur 
einen Annäherungswerth haben, dennoch dazn dienen, um sich 
ein Unheil zu bilden, welche grosse Entfernungen in ver- 
hältnismässig kurzer Zeit von den gegenwärtigen Luxuarugon 
zurückgelegt werden. 



Von grösserer Wichtigkeit als die technischen Ver- 
hältnisse sind bezüglich der Schnelligkeit im Reiseverkehr 
die commerzlellen Umstände, indem es darauf ankommt, 
welche Anzahl wichtiger Verkehrapunkte einen Zaganfenthalt 
und in welcher Dauer erfordern. Ausxerdem ist die Di<htigk-i: 
dea Verkehrs der zu befahronden Strecken, der Umstand, oi 
die Züge zur Tages- oder Nachtzeit verkehren und n<xa 
mehrere andere Factoren zu berückeicbtlgen, welche auf die 
Schnelligkeit dea Zugverkehres von Einflust sind. 

Mit dem Vergleiche der Reisegeschwindlpknitwi mfisstt 
unter Einem auch ein Vergleich der Fahrpreise Hand in Hand 
gehen, um zu ersehen, ob schnell und billig oder schneller 
und tbeuerer gefahren wird. Hiezu fehlt jedoch hier der 
nöthige Raum. 

Schliesslich noch einige Worte über die Bedeutung des 
neuen Express Berlin— Budapest und der Einweihungs&hrt 
desselben vom 87. April bis 1. Mai 1. J. 

Nicht nur der Umstand, dass durch die Einführung diese* 
Zuges, eine werthvolle Verbesserung im Verkehre zwischen 
Berlin und Budapest hergestellt wurde, verleiht ihm seine Berech- 
tigung, sondern derselbe erhält dadurch noch eine besondere 
Wichtigkeit, dasa durch ihn eine Hebung des Orientverkehn 
zuversichtlich vorursacht worden dürfte, waa besonders den 
Halk.inbahnen zu statten kommen würde, denn sowohl der 
Ostende — Wien — Express, als auch der Berlin — Budapest — 
Express haben an den Orient-Express unmittelbaren Anschhm 
und verkehrt letzterer ab Budapest — Constantinopel und 
vice versa, aus je einem Salonwagen dieser drei Züge 
bestehend, nunmehr dreimal, anstatt wie bisher zweimal in 
der Woche über Belgrad und Sofia. 

Mit Berücksichtigung der Zeitunterschiede betragt 
gegenwärtig die Reisedauer 
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8id, Übt. 

des Orient-Express von Pari« nach Constantinopel . 60 56 

„ „ „ „ Constantinopel nach Paris . 66 35 

, Ostende- „ „ Ostende nach Constantinopel 63 41 

„ , „ „ Constantinopel nach Ostende 68 07 

„ Berlin— Budap. n Berlin nach Constantinopel 49 56 

n R n n Constantinopel nach Berlin 51 51 

Aber nicht allein zwischen den von diesen Zügen direct 
berührten oder durch dieselben verbundenen Landern werden 
sich die gegenseitigen Beziehungen besser gestalten, sondern 
auch für deren Hinterländer — einerseits für England and 
Skandinavien, andererseits für Kleinasion und nach dem 
Zustandekommen der Bagdadbahn für Ostindien — wird diese 
Verkehrs Verbesserung von grosster Bedeutung sein. Es werden 
dann auch die Reisenden von und nach dein ferneren Oriente 
ihren Weg über Oesterreich-Ungarn nehmen. 

Vielleicht in der Vorahnung künftiger Erfolge wurde 
die Elnweihungsfabrt des neu erstellten Berlin— Budapest— 
Expresszuges mit ganz ungewöhnlichen Festlichkeiten begangou 
und entsprechend der Bedeutung desselben nicht nur bis an 
das südöstlichste Ende des europäischen Luxus-Zugverkehres, 
d. h. bis zur Märebenstadt am Goldenen Horn, sondern sogar 
darüber hinaus bis nach der alten asiatischen Residenz der 
osmnnischeu Sultane, bis nach Brnssa ausgedehnt. 

Zeitungen und Zeitschriften, wie die Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn- Verwaltungen (Nr. 32 und 33 d. J.), 
das „Berliner Tagblatt", „Die Woche", der „Berliner Local- 
anzeiger", das Journal „Le transconünental", das „Neue 
Pester Journal", serbische, sowie türkische Blatter und last, 
not least die „Bulgarische Handelszeitung" (in deutscher 
Sprache) in Sofia, haben mit mehr oder weniger regem Interesse, 
durchwegs aber mit Wohlwollen das Ereignis der Eröffnung 
des neuen Orient-Expreaszugte Berlin — Budapest— Constan- 
tinopel besprochen. Ja sogar bis auf das Gebiet der Reise- 
literatur erstreckte sich augenblicklich schon die Bedeutung, 
desselben, indem die Internationale SchlaJWagen • Gesell • 
schalt eine elegant ausgestattete Festschrift und die 
bulgarischen Staats-Eisenbahneu ein sehr geschmackvoll ein- 
gebundenes Büchlein gediegenen Inhaltes unter der Aufschrift 
„Durch Bulgarien" zur freundlichen Erinnerung an die 
Inaugurationafahrt des Luxus-Zugverkehres Ostende— Sotta — 
Constantinopel und Berlin— Sofia— Constantinopel für die 
vornehmen Gaste anfertigen Hessen. 

Das Fahren in Raumdistanz In Italien. 

DierümischotochnischeZeitschrift R GenioCivHe u beschattigt 
sich in ihrer letzten Nummer mit dem automatischen Blocksysteme 
and wirft hiebe! ein Streiflicht auf den Stand der Blockeinrich- 
tungen in Italien. Dieses Reich Ist in dem so wichtigen 
Zweige des Eisenbahn-Betriebsdienstes, in der Sicherung der 
Zugsfolge, gegenüber den übrigen Culturstaaten der Welt 
sehr zurückgeblieben und es bestuht auf den meisten Bahn- 
linien noch das Fahren in Zeitdistanz mit Zuhilfenahme von 
Wächtern und Handsignalen ; nnr an gewissen wichtigen 
Punkten, Stationen, Bahnabzweigungen etc. sind fixe Mast- 
aignale angebracht. Ausserdem hat man in Strecken mit be- 
deutenden Neigungen das Fahren iu Stationsdistanz eingeführt, 
wo der Folgezug erst dann von einer Station abgelassen wird, 
wenn die Nachricht von dem Einfahren des ersten Zuges in 
der voransliegenden Station telegraphi*eh eingetroffen ist ; es 
bilden da die Stationen förmliche Plockposten. 

Ueberblickt man die Ausdehnung des Raumdigtanzfahrens 
in Italien, so findet sich bei der Rete Mediterranes anf ihren 
stärkst befahrenen Linien Spezia— Genua, Turin — Trofarello 
und anderen in einer Lange von beiläufig 140 km das Block- 
system eingeführt, welche» insofern theilweise automatisch I 



wirkt, als durch Einschaltung von Pedalen der Zog selbst es 

verhindert, dass die Zustimmung zur Einfahrt eines Zages 
in die Blockstrecke zu frühe gegeben wird. 

Die Rete Adriatica führt eben daa Blocksystem Car- 
dani-Servettaz auf den Linien Verona P. nuova— Verona 
P. vescovo, dann Hestre— Venedig ein; schliesslich sind 
Blockapparate auf elektrischen Bahnen und auch das Stab- 
system Webb-Thomson einzeln in Anwendung. 

Italien ist sonach in der beneidensworthen Lage, sein 
Blocksystem erst jetzt auf Grund der durch eine Schule von 
mühseligen Erfahrungen anderer Länder gewonnenen Resultate 
festsetzen zu könnoii, wobei in erster Linie England mit 
seinem das Fahren in Blockdistanz obligat vorschreibenden 
Gesetze, Amerika mit dem automatischen, Personale sparenden 
Blocksysteme zu studiren sind. Frankreich, Deutschland und 
Oesterreich folgen dann mit ihrer Combination von Automatik 
und Menschenhand, welches System auch in Italien eine grosse 
Partei für sich zu haben scheint. 

Denn wenn auch das vollständig automatische System 
nicht zu unterschätzende Ersparungen bringt nnd die auto- 
matische Einrichtung sich nicht, wie der Mensch „irrt", 
sondern nnr „versagt", dann aber immer Gefahr anzeigt, so 
sind doch die principiellen Anschauungen der europäischen 
Blocktechniker der unbedingten, die Menschenhilfe vollständig 
ausscbllessenden Automatik nibht sehr geneigt. 

Es hat sich dies auch am Congresse von Petersburg 1892 
gezeigt, wo ausgesprochen wurde, dass es nicht geratheu 
scheine, das vollständig automatische Blocksystem zu der so 
hochwichtigen Sicherung des Zugsverkebres zu verwenden. 
Von grossem Interesse wird es insbesondere für Italien sein, 
die Stimmen des Eisenbahn-Congresses der Weltausstellung in 
Paris über diese Tagesfrage zu vernehmen. Walzel 

Ed. Llll f. 

Am 30. Juli 1900 verstarb in Göns der ehemalige 
Ober-Inspector der österr. Nordwestbahn, Eduard L i 1 1, 
k. k. Hauptmann des Geniestabes a. D., Ritter des Franz 
Josefa-Ordens, sowie der französischen Ehrenlegion und Ehren- 
bürger der Städte : Brüx, Essegg und Spalato. 

Obgleich der Verblichene nicht Mitglied unseres Club ge- 
wesen, so stand er doch insoferne in Beziehung zu Ihm, als 
er zwei werthvolle Beiträge für das Cluborgan geliefert hatte. 
Der eine bildet eine sehr eingehende Untersuchung Uber eines 
der schwierigsten Themen, nämlich „Personalkosten und deren 
Vergleichswerth e* und erschien in Nr. 46 v. J. 1890, 
der zweite in Nr. 22 v. J. 1891 beschreibt den von ihm er- 
sonnenen „Zählrost", einen Apparat, welcher gestattet, mit 
einem sehr geringen Zeitaufwande ein bedeutendes Zirfern- 
material nach gleichen Stationen zu ordnen, um sodann leicht 
summiren zu können. Aus dieser kurzen Andeutung schon lässt 
sich ein Schluss auf die Bedeutung dieses leider zu früh vom 
Schauplätze Abgetretenen ziehen. Wer dem Verblichenen näher 
trat, wurde sofort von dessen Gründlichkeit und von der Echt- 
heit seines biederen Charakters, welche mit einer ganz bei- 
spiellosen Bescheidenheit gepaart war, gefangen. 

Das Schwergewicht seiner Bedeutung liegt aber — ab- 
gesehen von dem bleibenden Denkmal, das er sich durch die 
Erbauung der nördlichsten Strecke der österr. Nordwostbahn, 
Section Trautenao, errichtete — in seinem wiewohl kleinen, 
aber überaus gehaltreichen Werke : „ Das Reisegesetz " (Wien 1801, 
bei Spielhagen & Schurich), welche« eine Fülle von 
scharf bewiesenen Sätzen enthält und einen tiefen Einblick in 
das mathematische Denken des Verfassers gestattet. Diese 
Studie richtet sich unter steter Anwendung höherer Mathe- 
matik gegen die übliche Anschauung, dass der Einheitssatz 
für Personenfahrten ein mit der Entfernung abnehmender sein 
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müsse, welch«! Prlncip mit dem von Ihm aufgestellten Gesetze 

nicht in Uebereinstimmnng eich befindet Die Entwickelang 
dieses „Reisegesetzes", welche« durch eine Hyperbel zum bild- 
lichen Ausdruck gelangt, findet sich in Nr. 35 und 30 der 
„Zeitschrift für Eisenbahnen nnd Dampfschiffahrt* t. J. 1889 
vor und erregte die Aufmerksamkeit der Tarifgelehrten, so 
namentlich des Geh. Regierungsrath Professor Launhardt. 

Dass in diesen Untersuchungen eine Welt von Hingebung 
und Fleiss begraben liegt, kann wohl nur Derjenige ermessen, 
der sich mit Mathematik in deren Anwendung auf speclelle 
Fragen befasste. Entgegen aber der gewöhnlichen Natur der 
Mathematiker, besass Li 11 auch geradexu künstlerische 
Fähigkeiten, wovon seine nachgelassenen zahlreichen Graphi- 
koos etc. Zeugnis geben. Mit derselben Tüchtigkeit und 
geistigen Energie, womit L i 1 1 das wenig dankbaro Feld der 
Eisenbahn-Statistik bearbeitete, waltete er anch seines früheren 
Amtes als Eiaenbahnbau-Ingenieur 1868—1872 nnd noch früher 
als GenieOfncier 1860—1868. Er benutzte Beine in der 
höheren Genie-Akademie Klosterbruck erworbenen technischen 
Kenntnisse nebenher auch zur Durchführung gemein- 
n ü t z i g e r Werke, als : Wasserleitungen, Strassen-Reguli- 
rangen etc. in jeneu Städten, in welchen er in Garnison ge- 
legen, wie Essegg, Spalato, Hermannstadt und 
Brüx, seiner Vaterstadt, stellte aber gleichwohl als Soldat 
auch seinen Mann, so gelegentlich der Schlacht von Custozza. 

Bei der Pariser Weltausstellung 1867 war er der öster- 
reichischen Commission zugewiesen gewesen. 

Er starb ohne Hinterlassung directer Nachkommen in 
m 70. Jahre nach längerem Siechthum, tief betrauert von 
Allen, die da Gelegenheit fanden, sein tiefes Wissen und reiches 
Gemüth zu erkennen, bezw. an sich zu erfahren. 

Friede seiner Asche 1 F. R. Engel. 



CHRONIK. 

Transporteinnahmen der k. k. österr. Staats- 
bahnen und der vom Staate für eigene Rechnung be- 
triebenen Bahnen, einschliesslich der Wiener Stadtbahn. 
Im Monate August 1900 beiragen die Transporteinnahmen im 
Personenverkohre K 8,091. 1 77, im Güterverkehr« K 14,624.765, 
in Summa K 22,716.942, bei einer Frequenz von 7,223.306 
Reisenden und einer beförderten Menge von 2,974.560 t 
Güter. 

Hievon entfallen auf die westlichen Staatsbahnen aus 
dem Personen verkehre K 6,238.302 (6,286. 177Keis«nde), 
ans dem Güterverkehr« K 10,933.319 (2,457.726 t) nnd auf 
die Staatsbahnen in Galizien aus dem Personenverkehr 
K 1,852X75 (937.129 Reisende) aus dem Güterverkehre 
K 3,691.446 (516.834 t). 

Gegen den Erfolg im Monate August 1899 ergibt sich eine 
Mehrein ahme, welche im 'Personenverkehre K 252.354 
(4- 377.701 Roisende) und im Gütorvorkchre K 878.478 
(-f 341.699 t) betragt. 

Auf den westlichen Staatebahnen beziffert sich die Steigerung 
im Personenverkehr« mit K 236.013 (+ 316.641 Reisende), 
im Güterverkehre K 750.647 (-f 320.466 t) und auf den 
StaaUbahnen in Galizien belauft eich die Mehreinnahme im 
Personenverkehru auf K 17.341 61.060 Reisende», im 

Güterverkehre auf K 127 831 (-f 21.233 t). 

Die Ergebnisse der westlichen Staatsbahnen verstehen 
sich einschliesslich der Wiener Stadibahn, welche im Berirhts- 
monate im Personenverkehre K 404.904 (2,310.067 Reisende), 
im Güterverkehre K 59.319 (24.339 t| und im Vergleichs- 
monate August 189!) K 376.694 (2.112.(161 Reisende), be- 
ziehungsweise K 51.176 (13.940 t) betragen 



Werden die Ergebnisse der Wiener Stadtbahn ausge- 
schieden, so bleiben für die übrigen Linien der westlichen 
StaaUbahnen pro August 1 900 im Personenverkehre K 5,833.398 
(3,976.110 Reisende), im Güterverkehr« K 10,874.000 
(2,433.387 t) und pro August 1899 im Personenverkehr« 
K 5,626.595 (3,856.875 Reisende), im Güterverkehr* 
K 10,131.496 (2,123.312 t). 

Ohne die Wiener Stadtbahn ergibt sich mithin bei det 
westlichen Staatabahnen im Perionenverkehre eine Steigerung 
von K 206.803 (+ 119.235 Reisende) und im Güterver- 
kehre eine solche von K 742.504 (+ 310.075 t). 

Die Mehrfrequeni im Personenverkehre Ist in erster 
Linie auf die günstigen Witterungsverhai tnlsse, in Galizies 
überdies auch noch auf vermehrte Truppentransporte zurück- 
zuführen. 

Der Güterverkehr der westlichen StaaUbahnen bat 
hauptsächlich in den Artikeln Kohle und Holz eine Steigerung 
erfahren. 

Ausserdem lassen die Artikel Baumaterialien, Eises, 
Eisenwaaren und Cement, weiters anch noch lebende Thier« 
eine Zunahme der beforderten Menge wahrnehmen. Auf in 
StaaUbahnen in Galizien sind es gleichfalls die Artikel Hole 
nnd Kohle, welche eine namhafte Mehrverfrachtung zeigen 
nnd auch bei Getreide und lebenden Thieren ist in dietesi 
Monate eine Zunahme in der betorderten Menge wahrnehmbar. 

Die Wiener Stadtbahn zeigt im Personenverkehre eine 
Mehreinnahme von K 28.210 ( + 197.406 Reisende) und in 
Güterverkehre eine solche von K 8.143 (+ 10.391 t). Die 
Steigerung im Personenverkebro rührt ans dem stärkeren 
Sonn- nnd FelorUgsverkehre her, wahrend die Zunahme im 
Güterverkehr der namhaften Mehrbeßrderung von Kohle zu- 
zuschreiben ist 

Vom 1. Jänner bis 31. August 1900 betragen die Es- 
nahmen der k. k. Seterr. StaaUbahnen, einschliesslich 4a 
Wiener Stadtbahn K 150,926.786 gegen K 145,126.506 tu 
der gleichen Periode des Vorjahres. Die Mehreinnahme im 
Jahre 1900 beträgt mithin K 5,800.281. 

Auf der Wiener Stadtbahn betragen die Einnahmen in 
der gleichen Periode K 3,493.986 gegen K 1,811938, 
wonach ein Einnahmenplus von K 1,682.048 resultirt, welches 
sich durch den mit Ende Juni v. J. erfolgten Zuwachs der 
unteren Wienthallinie erklärt. 

Ohne die Wiener Stadtbahn betragen die Einnahmen 
der k. k. Seterr. StaaUbahnen in der Zeit vom 1. Jänner bis 
Ende August 1900 K 147,432.800 gegen K 143,314.567 
im vorigen Jahre. Die Mehreinnahme beträgt mithin 
K 4,118.233. 

Durchschnittliche Betriebslänge nnd kllometriacae 
Betriebseinnahmen der Saterreichischen Eisenbahnen 

im Jahre 189«. m v 

Einnahmen 
Lange in per 1 km 
Kilometer fl. 

Linien in StaaUverwalluug . . . . 10.4H8 13.554 

Aussig— Teplitz (alte Linie) .... 101 65.813 

, (neue Linie) ... 104 4.861 

| Böhmische Nordbahn 328 15.733 

Buschtehrader Eisenbahn (Linie Lit. A) . 186 22.318 

( . Lit. B) . 236 31.304 

Graz— Könach 91 19.220 

Kaiser Ferdinands-Nordbahn 

(Hauptnetz) 1036 38.139 

Kaiser Ferdinands-Nordbahn (Localb.) . 291 3.617 

Kasehau - Oderberg ( österr. Strecke) . 64 48.345 

I.ooben— Vordernberg 15 40.492 

Uesterr. Nordwestbahn (garant. Strecke) . 628 17.484 
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Biihiihofbpleachtong mit Acetylen. Die bayerische 
Staatababnverwaltung geht allmählich dazu Uber, die Acetylen- 
beleachtung auf den kleineren and mittleren Bahnhöfen ein- 
zuführen. Nachdem die Bahnhofe Hochzoll nnd Hergatz in 
Bezug aof die Acetylenbeleocbtung so zufriedenstellende Re- 
sultate geliefert hatten, wurde vor kurzem aoeh der Bahnhof 
Hassfurt, und zwar durch Anschluss an die vom Acetylenwerk 
Augsburg-Oberhausen, Keller und Knappich, dort erbaute 
Acetylencentrale mit Äcetylenlicbt versorgt. Der Bahnhof 
Oberhausen bei Augsburg ist seit wenigen Tagen gleichfalls 
mit Acetylenlicht ausgestattet, und zwar erhalt er das Gas 
von dem ganz in der Nahe befindlichen Acetylengaswerk der 
oben genannten Firma. In Kurze wird auch der Bahnhof der 
Station Harburg bei Donauwörth mit derselben Beleuchtung 
Tersehen sein, nnd zwar durch Anschlug» an die Acetylen- 
anläge einer dort befindlichen Dampfziegelei. Letztere Anlage 
ist gleichfalls vom Acetylenwerk Augsburg Oberhausen gebaut. 
Eine weitere Acetylen-Bahnhofbelenchtung wird diesen Herbst 
noch auf dem Bahnhof Prüfening bei Regensburg errichtet 
werden nnd andere dürften jedenfalls folgen. 

Stadt» und Ringbahnverkehr in Berlin. Die könig- 
liche Eisenbabndlrection Berlin hat, wie alljährlich, eine „Zu- 
sammenstellung der auf den Stadt- nnd Ringbahn- sowie Vor- 
ortatationen an den Oster- nnd Pfingstfeiertagen, am Char- 
trettage nnd am Himmelfahrtstage verkauften Fahrkarten" 
anfertigen nnd zur Veröffentlichung bringen lassen. Unberück- 
sichtigt sind in dieser Zusammenstellung die auf den genannten 
Stationen verkauften Fahrkarten für den Fernverkehr sowie 
die schon früher gelösten Stadt-, Ring- nnd Vorortbahnfahr- 
karten. Von allen sechs Festtagen des laufenden Jahres brachte 
der zweite Pfiugstfeiertag mit seinem schönen Wetter den 
stärksten Ausflüglerverkehr ; es wurden im Ganzen 935.067 
Fahrkarten verkauft, die höchste Tagesziffer, welche jemals 
erreicht worden ist. Davon entfielen Ober eine halbe Million 
Fahrkarten allein auf die Stadt- und Ringbahn, 134.727 auf 
die Strecke Potsdamer Bahn— Werder, 98.825 auf die Gör- 
litzer Bahn (Königs Wusterhausen) nnd 64.103 Fahrkarten anf 
die Strecke Stettiner Bahn— Oranienburg. Am ersten Pfkgst- 
feiertage wurden „nur" 803.183 Fahrkartnn verlangt 358.165 
davon für die Stadt- nnd Ringbaunzüge. Aehnlich gestaltete 
sich das Verhältnis an den beiden Osterfeiertagen, denn am 
zweiten Festtage fahren 692.344, am ersten 469.384 Per- 
sonen auf unmittelbar gelöste Fahrkarten. Die zweiten Püngst- 
felertage der früheren Jahre verzeichneten 837.964, 850.968, 
806.176, beziehungsweise — im Ausstellungsjahre — 893.347 
Fahrgaste; die zweiten Osterfeiertage 710.243, 493.165, 
560,299, beziehungsweise $61.002. 

Notausgänge bei D- Wagen la Deutachland. Das 
letzte Eisenbahnunglück bei Bischweiler L E. hat bei den 
Technikern wie bei dem Publikum die Notwendigkeit eines 
schnellen Verlassen» des Wagens in gewissen Fällen er- 
geben. Da bei einiger Ueberfüllung und bei den langen 
Corridoren der D- Wagen mit bekanntlich nur je einer Thür 
an den Stirnseiten des Wagens das Verlassen desselben natur- 
gemäss nur ein relativ sehr langsames nnd unter Umstanden 
mithin verhängnisvolle« sein kann, so sollen nach dem Bc- 



schlnsse einiger Bahn Verwaltungen bei dem ferneren Neubau 
von D-Wagen Auch an den Breitseiten der Oorridorwlnde 
Thftren angebracht werden, welche, für gewöhnlich plombirt, 
doch in Fällen der Notwendigkeit von innen und aussen 
schnell und leicht geöffnet werden können. Einige Wagen 
dieser neuesten Construction sind bereits in Arbeit gegeben. 
(Diese Einrichtung ist bei den Durchgangs wagen österreichischer 
Verwaltungen bereits seit mehreren Jahren getroffen. Z. B. bei 
den k. k. Staatebahnen. Die Red.) 

Familienkarten Tür rassische Auswanderer nach 
Sibirien. Die russische Regierung hat zu dem Zweck, die 
Auswanderung nach den fruchtbaren, von der sibirischen Bahn 
durchschnittenen Ebenen Mittelsibiriens anzuregen, sich zur 
Ausgabe von Familienbillets entschlossen, die es auch dem 
Aermsten möglich machen sollen, die weite Reise nach jenen 
neu zu bevölkernden Landesstrecken anzutreten. Diese Blllets 
berechtigen zur Fahrt nach Tobolsk, Irkatsk, Wladiwostock 
»der Port Arthur, gelten für eine ganze Familie nnd sind auf 
allen Stationen der europäischen Russlands zu haben. Die 
Preise für dieselben sind nach einem Zonentarif berechnet, 
der die Reise von einem beliebigen Orte Rasslands nach 
Tobolsk für 2 Rubel (2 20 M.) zurückzulegen gestattet. Ueber 
Tobolsk hinaus werden die Auswanderer nach jedem beliebigen 
Punkte Sibiriens für 4'/j Habel (10 H.) pro Kopf befördert. 
Hit einem solchen Biliet bewaffnet wird man also eine Ent- 
fernung von mehr als COOO km für etwa 1 5 M. mit der 
Elsenbahn zurücklegen können. (Mitgeteilt vom Internationalen 
Patentburean Carl Fr. Reichelt, Berlin NW. 6.) 

Betriebsergebnisse der Marthalbahn Unzmarkt - 
Mauterndorf im Jahre 1899. Nach dem in der vierten ordent- 
lichen General- Versammlung der Actionäre erstatteten Geschäfts- 
berichte ergab der Betrieb der Murthalbabn Unzmarkt— Maatern- 
dort folgendes Resultat: 

Im Berichtsjahre war eine Gesammteinnahme von 
K 314.14146 (gegen K 320.807-96 im Vorjahre) zu ver- 
zeichnen, während die Ausgaben K 214.668 47 (gegen 
Kl 96.489 30 Im Vorjahre) betrugen. 

Der daraus resultircnde Butriebsübcrschuss u ar do tu nach 
im Jahre 1899 K 99.472 99 (gegen K 124.31866 im 
Jahre 1898). Das Ergebnis des Jahres 1899 stellt sich also 
um 19'2 n / 0 ungünstiger als das des Vorjahres. Der Ausfall 
bei den Einnahmen ist Üieilweise auf die Einstellung des 
Frachtenverkehrs auf der Anschlussllnle der k. k. Staata- 
babnen wälirend der Zeit der in Kärnten stattgefunden«! 
militärischen Manöver, theilweise auf die darauf gefolgte 
Verkehrsnnterbrochung auf fast allen mittelösterreichischen 
Bahnen infolge der verheerenden Elementarereignisse im Herbste 
zurückzuführen. 

Dlo Erhöhung der Auslagen ist der Hauptsache nach 
auf die Steigerung der Bahnerhaltungskosten um rund K 8700 
und jene für Zagförderungs- und Werksttttendienst im Betrage 
von K 10.290 zurückzuführen. 

Zu dem Ueberachuss ans dem Berichtsjahre im Betrage 
von K 99.472'99 sind der Gewinnvortrag des Vorjahres mit 
K 352*16 and die Zinsen von Bankeinlagen in der Höhe von 
K 2159*88 hinzuzurechnen, was eine Summe von K 101.985 03 
ergibt. Nach Abzug von K 44.960 als Einlösungsbetrag von 
einer Serie des Prloritätaanlehens, welters von 7 Stück 
Prioritats-Actien und der Coupons Nr. 1 nnd 2 der Prioritäts- 
Anleihe und nach Hinzurechnung des Wertbes der Coupons 
Nr. 1 und 2 der als Reservefond hinterlegten, nicht be- 
gebenen Stücke der Prioritäts-Anleibe in der Höhe von 
K 4840 verbleiben als Gewinn des Jahres 1899 K 61.865-03. 

Der Verwaltungsrath schlag vor, im Sinne des § . r >6, 
Punkt 2 der Statuten den Coupon Nr. 4 von den mit Ende 
1899 in Umlauf befindlich gewesenen 2780 Stück Priorität» 
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Actien ab 1. Juli 1900 mit K 22 einzulösen, wozu K 61.160 
erforderlich sind. Der Restbetrag von K 705*03 solle dem 
Special-Conto für Schwellenerneuerungen zugewiesen werden. 

Die zur Auszahlung gelangte Dividende repräsentirt 
eine Verzinsung von 2 4 2 0 /,, des Prioritäts-Actiencapitals im 
Betrage von K 2,780.000. 

Im Berichtsjahre war ein Verkehr von 127.198 Personen 
und 51.164 t Güter zu verzeichnen. Die Einnahmen betragen 
aas dein Personenverkehr K 93.1 51 59, dem Militärtransport 
K 1079-20, ans der Beförderung von Gepäck K 275fi-«2, 
ans jener von Eilgütern K 11.874-99, ans jener von Frachten 
K 199.930-05; die Transporteinnahmen erreichten daher die 
Summe von K 308.798-45. Hiezu kommen die verschiedenen 
Einnahmen mit zusammen K 5343'01. 

Die Ausgaben zerfallen nach den einzelnen Titeln in 
die der allgemeinen Verwaltung im Betrage von K 4373 13, 
der Bahnaufsicht nnd Bahnerhaltnng von K 63.830 68, des 
Verkehrs- und commerziellen Dienste» von K 71.744 17, des 
Zugförderung«- und Werkstättflndienstes von K 03.686-83 
nnd achlieitsllch in die sonstigen Aaslagen in der Höhe von 
K 11.03466. 

Auf der 76119 km langen gesellschaftlichen Strecke 
wurden im Jahre 1899 134.443 Zugs-, bezw. 2,345.942 
Wagenachs-, bezw. 7,145.700 Bruttotonnen-Kilometer geleistet. 

Die hauptsächlichsten Transpoi tartikel waren (in Per- 
centen des Gesammt-GUterverkehrs) Bau-, Werk-, Nuteholz, 
auch Grnbenholz G0-i°/ 0 ; Brennmaterial ausser IIolz 6 3%; 
Eisen roh 5-9% and Mühlfabrikate 3-7%. 

Der Stand der Fahrbetriebsmittel war mit Ende des 
Berichtsjahres folgender: 5 Tenderlocomotiven, 12 Personen- 
wagen (darunter 1 Salonwagen [4 achsig]), 3 Post- und 
Condncteurwagen, 90 Güterwagen, 2 Schneepflttge, 2 Draisinen 
und 8 Bahnwagen. 

LITERATUR. 

Elsenaahnrerhtlicbe Entscheidungen und Abhand- 
lungen. Zeitschrift für Eisenbahnrecht, herausgegeben von 
Dr. jur. Geog Eger, Regierungsrath. XVI. Band. 4. Heft. 
Breslan. J. A. Kerns Verlag. 

Nebst 35 Entscheidungen enthält das vorliegende Heft den 
Deginn einer Abhandlung von Dr. M. Höltzel Uber „Die 
rechtliche Natnr der Eisenbahnwagenmiete'', welche zunächst 
einiges interessantes historisches Material beibringt, ferner den 
Sellins« der trefflichen Arbeit Dr. Oesterlei n's, über .die 
Haftpflicht der Eisenbahnen, insbeaonders bei Uebcrfahren von 
Fuhrwerken und Beschädigungen durch Funkenflug", die Fort- 
setzung des Artikels von Dr. Burehard über „Das Lager- 
geschäft'- nach den neuen deuUchen Codlflcationcn, nnd eine 
Apologie Dr. S o r d e n gegen S t e n g 1 e i n bezüglich der 
Aenderung des § 316 deB deutschen Reichsgesetebnches, welcher 
von der Gefährdung eines Eisenbahntransportes bandelt. Eine 
reichliche Literaturübersicht schliesst das interessante Heft. 

Zwanglose Hefte für Lernende im Eisenbahn- 
dienste, herausgegeben vom Verein der Beamten der kgl. 
sachsischen Staatseisenbahnen. 32. Heft. 

Das Heft enthält eine klar geschriebene, einige grund- 
legende Rechtsbegrifie erklärende Abhandlung von Dr. Gross- 
mann: „Zum neuen bürgerlichen Gesetzbuche * und eine 
treffliche Anleitung znr Ausarbeitung der Dienstpläne von 
R. Schenker: .Ueber Dienstpläne für die Eisenbahnbetriebs- 



In diesen „zwanglosen Heften* ist bereits so viel Stoff 
verarbeitet, dasB es angezeigt wäre, demnächst eine Ueber- 
sicht des Inhaltes aller erschienenen Hefte zu veröffentlichen. 

Verkehrsentwicklnng in Deutsehland. 1800 — 1900. 
Von Professor Dr. Walther Lötz. Leipzig. Verlag vun 
B. S. Ten b oer 1900. 



Es ist ein wahrhafte« Vergnügen, einmal von einem 
Buch zu berichten, das man so mit vollem Munde loben kann, 
obendrein, wenn es sich nm ein Werk handelt, daa die Er- 
gebnisse der Forschungen, die Thatsachen und Erfahrungen 
über das vielverzweigte Verkehrsleben in wissenschaftlich 
gemeinverständlicher Darstellung dem grossen 
Publicum vermitteln will. Freilich, dem Fachmann bringt es, 
ausser einigen Verschlagen, nichts neues. Aber dem grossen 
Publicum, zu dem, was den Stoffbereich des Buches an- 
belangt, auch ein sehr grosser Tbeil der Diener des Verkehrs, 
der Eisenbahn-, Post- und Schiflahrtabeamten gehört, wird in 
gediegenster, sachlicher Form, ohne unnöthlge Breite, über 
Deutschlands Eisenbahnen nnd Binnenwasaerstrassen, ihre 
Entwicklung und Verwaltung, und ihre Bedeutung für die 
hentige Volkswlrthscbaft all daa mitgetheilt, was zur richtigen 
Beurtheilung der Stellung und den Aufgaben der Verkehrs- 
mittel in der Volkswirtbschaft nöthig ist. E« werden die 
glänzenden, wie die schwachen Seiten aufgezeigt, massvolle, 
sachliche Kritik und verständige Vorschläge znr Besserung 
zeigen von tiefem Eindringen in den Stoff, der in übersicht- 
licher Gruppirung klar und wirkungsvoll dargestellt ist. Der 
wohlthuende Eindruck wird erhöht, wenn man sieht, dass 
nicht ein flüchtiger Vielschreiber, sondern ein gediegener, 
gründlicher Mann der Wissenschaft mit voUcm Gelingen den 
spröden Stoff in wirklich gemeinverständlicher Fora 
hat. Professor Dr. Lötz theilt Belbst mit, 
Büchlein (143 Seilen klein 8°) aus Vorträgen entstanden ist, 
die er zunächst in Hamburg und dann im Münchener Vollu- 
hochschulverein im Jahre 1899 gehalten hat. Fürwahr, ein 
geeigneteres Thema, als die Aufklärung über das so hoch- 
wichtige, in alle Lebens-, Cultur- und Wirthscbaftsiuterenen 
so intensiv eingreifende Verkehrswesen konnte für die „Volks- 
hochschule* gar nicht gewählt werden. Wir würden wünschen, 
dass wir auch in Wien entweder durch den Volks- 
bildungsverein oder durch die volkstümlichen Universität*- 
curse einen ähnlichen, auf österreichische Verhältnisse 
speciell Rücksicht nehmenden Vortragscyclus hören könnten. 
Denn es ist geradezu unglaublich, wie wenig unterrichtet das 
Publicum gerade über das Verkehrswesen in allen seinen 
Beziehungen ist. Der Inhalt des Buches ist in 6 Abschnitte ge- 
gliedert. Verkehrstechnik und Verkehrsleistungen am Anfange des 
19. Jahrhunderts, Geschichte des Eisenbahnwesens im Deutsch- 
land, Gütertarifwesen, Personentarifwesen, Bedeutung der 
Binnenwasaerstrassen, und Wirkungen der modernen Verkehrs- 
mittel zu Wasser und zu Land auf die deutsche Volks- 
wirtbschaft. Ich will auf den Inhalt nicht näher eingehen, denn 
dies Buch will gelesen sein; dass man hio und da anderer 
Meinung sein kann als der Verfasser, ist selbstverständlich. Nur 
eines ums« ich erwähnen, das allerdings für eine volksthümliche 
Schrift ein schwerer Vorwurf ist: es kommen ver- 
einzelt Wortstellungen vor, die geradezu qualvoll 
berühren, z. B. Seite 15 , Nicht jedoch machte damals im 
Landverkehr, Bowoit Flüsse und Canäle fehlten, die Ver- 
billigung der Transportleistang gleiche Fortschritte". Häufiger 
findet man ferner die in Deutachland im privaten, wissen- 
schaftlichen und amtlichen Verkehr immer mehr um sich 
greifende sprachliche Unsitte, das präsentische passive Per- 
fectum statt des historischen anzuwenden. Dagegen habe ich 
noch einen Vorzug des Buches hervorzuheben, der namentlich 
in einem populären Werke besonderen didaktischen Werth 
hat : die jedem Abschnitte vorangestellten Angaben über die 
einschlägige Literatur, wodurch bei dem Umstände, als fast 
nnr Gediegenes genannt ist, jedem Wissbegierigen Gelegenheit 
gegeben ist, weiter einzudringen und sich volles Verständnis 
der behandelten Fragen zu erwerben. 

Mit einem Worte, Professor Dr. Lötz hat sich durch 
dieses Werkehen ein bedeutendes Verdienst um die Volks- 
bildung Deutschlands erworben. Dr. Iiiischer. 
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N2; 30. Wien, den 20. Oetober 1900. XXIII. Jahrgang:. 



iKHALTt ClobTeriammlangeo. Znr Kruge der Heranbildung Ton Lehrern fUr die Eisenbahn- Akademi«n. Von Dr. Frame Hi lieber. Du 
Eisenbahnwesen in «einen Beiiebnngen aar Indnitrie. Von Dr. Franc L i b a r i i k. Monats- Chronik, September 1900. — 
Chronik: Eisenbahnverkehr im Monate August 1900. Stand der österreichischen Kiaenbahnbantaa mit Ende des Hönau 
Augiut 190)i. — Literatur: Znr Gearbiehte nnd Politik des Verkehrswesen«. Linienführung der Eisenbahnen nnd «ob- 
Verkehrswege. Heber Land und Meer. — Clnbnacbricbten: Nene Begthwtigongen. Aendtrang einer 



ClubveraaminlnnK: Dienstag den 23. Oetober 
1000, Va 7 Wt Abends. Eröffnung der Saison 1900/1901 
mit einer Ansprache a n 1 ä s s 1 i c h des 70 jährigen 
Ueburtstages Sr. Majestät; hierauf Vortrag des 
Herrn Pliil. Dr. Franz Ritter L e M o n n i e r, k. k. 
Regieinngsrath, über , Wanrmlrmsen und Eittnbahnrn in 
China*. 

Clubversaraiiiluiig: Dienstag «len 30. Oetober 
1900, 7 2 7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Hugo 
K o e s 1 1 e r, k. k. Banrath im k. k. Eisenbahn-Ministe- 
rinm „IVferr dir Paritrr Wrllanntrllunq." 

.Vach Schluss der Vortrage gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clnblocale. 



Zur Frage der Heranbildung von Lehrern 
nir die Eisenbahn-Akademien. 

Von Dr. Franx DHscher. 

Dass die Errichtung von Kachschttlen zur Heran- 
bildung der Eisenbahnbeamten des mittleren Execntiv- 
und Verwaltungsdienstes eine unabweisbare Notwendig- 
keit ist, wird heute von keinem einsichtigen Fachmann« 
mehr bestritten. Die Bestrebungen des Club üsterr. Eisen- 
babnbeamten, welche den I/esern dieser Blätter ja sehr 
wohl bekannt sind,*) haben in dieser Richtung den ent- 

*) Vergl. die folgenden Artikel in die« er Zeitnng: Nr. 45 
es 93: »Der Lebrear« snr Heranbildnng von Eiaen babnbeamten in 
Ungarn"; Nr. 46 ex 94 : „Die Sehweüteriacbe Eisenbahnacbale in Biel'' ; 
Nr. 15 ex »5 : Ca I m a r, „Ramtaische Eisenbahnachulen" ; Nr. 80 nnd 
21 ex 96: Paner, „Ueber die berufsmässige Ausbildung der Eiaeu- 
bahnbeamten", Vortrag. er»te Amegnngenr Gründung einer Einenbabn- 
Akademie ; Nr. 84 ex Bß : „Von den Eisenbahnachulen in Sachten nnd 
RuHland"; Nr. 46 nnd 17 ex 95: „Diica«ion tiber die bernfumaaalge 
Aasbildnng der Eisenbabnbenmten" ; Nr. Ii ex 97: P Von den tech- 
nischen Ei«enbabn«cbnlen in Raasland"; Nr. 9 ex 98: Pr. Hi lache r 
„Die Eiaenbahnachule in Brealau"; Nr. 11 ex 99: Leigh to d, „Der 
Eiaenbahnbeamtenstand and ein Lehrprogramm xnr Vorbereitung ftlr 
diesen Beruf; Nr. 10 ex 99: „Errichtung einer k. k. Eisenbahn-Aka- 



scheidenden Anstoss gebildet, welcher nicht mehr wir- 
kungslos bleiben kann, wenn auch die Schwierigkeiten, 
welche sich dem grossen Werke entgegenstellen, theils 
finanzieller, theils unterrichtspolitischer, theils rein fach- 
licher, theils persönlicher Natur, sehr beträchtliche sind. 
Als sehr erfreuliches und der Sache jedenfalls äusseret 
dienliches Moment ist es zu begrüssen, das* der vom 
Internationalen Eisenbahn-Congress für Oesterreich be- 

demie in Wien", Organisationastatnt nnd Motirenberiebt ; Nr. 16 ex 99: 
Dr. H i I s c h e r, „Etriebtnng Ton Eisenbahnfacfaschulen^ ; Nr. 21, 22 
23 nnd 24 ex »9: Dr. Sc b i n d I er, „Stadie Uber das Eiseubahn- 
fachbildungaweaen iu Oesterreich": Nr. 32 ex 99: „Eiaenbahnakaduiuic 
in Lina 1 ; Nr. 23 ex 99: „Der Lehrplan der mit der HandeUakadeinie 

bahnfachbildungswesen* ; Nr. 29 ex 99: „Nochmals Eiaenbabnfach- 
faehbildnngiweaen ; Nr. 33 ex 99: .Errichtnng einer EUenbabn- 
n kiel ernte in Aussig"; Nr. 6 ex 1900: Dr. Eil scher, „Die Gestal- 
tung der Abgangsprüfung an den Elaenbalinakademien" ; Nr. « ex 
1900 : F i 1 1 n n g e r, „Project eine« Lebraaales sammt Uebongasimmer 
und einem Modellsaale fttr den Anschauungsunterricht ans dem Einen- 
babn- Verkehr« -nnd Signaidienate" ; Nr. 8 ex 1900: B i rk, „Zur Frage 
der fachwissensehaftlichen Ansbildnng der Eisenbahn-Ingenieure" ; 
ferner dieselbe Nummer ,.CommercielleVorbereitaBir^<Mtrfl<>b«i denflsterr. 
StaaUbabnea" nnd .Erricbtnng einer Eisenbahn-Akademie inOlmltta" ; 
Nr. 23 ex 1900 : «Das erste Scbnljahr der Linter Eisenbahn- Akademie*. 
Ferner „Bahn Frei" Nr. 9, 10 and 11 ex 99: „Eine Eisenbahn- 
Akademie in Wien* ; „Zeitschrift des Ogterr. Ingenieur- 
nnd Architekten-Vereines" Nr. 21 nnd 22 ex 99 : „Eine 
Eisenbahn- Akademie in Wien". 

Sehr reichhaltiges und interessantes Material aar Fachbildnnga- 
frage enthalten die Berichte Ober diese Frage für die 0. Session des 
internationalen EUenbahn-Congressea, enthalten im „B n 1 1 e t i n de 
la Commission i n t e r n a t i o n a I e d n Congri>s de« 
chemina de fer», Jahrgang 1900: Nr. 2, Heft 1. B. Jourde 
Ober Frankreich nnd Belgien, K. Killander Uber Schweden, 
L. D r o u i n Ober Spanien nnd Portugal, ferner eine Notis cor selben 
Frage von W y e k, von den norwegischen Staatsbahnen, nnd Ton den 
dänischen StaaUbahneu ; Nr. 6, Heft 1 : Dr. D i e 1 1 e r Uber die 
Sehweil, L. Scolari Uber Italien, J. K i s » Uber Ungarn ; Nr. « 
Heft 2: G. Leighton aber die Vereinigten Staaten Ton Nord- 
amerika; Nr. 8, Heft 2: Dr. BiUI «her Oesterreich. 
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stellt« Berichterstatter über den Fachunterricht der Eisen- 
bahnbeamten, k. k. M.-R. Dr. R611 sich in seinem er- 
statteten Referate") den Anschauungen des Club ange- 
schlossen und dem Congresse den Antrag vorgelegt hat, 
dass für den mittleren Dienst, besondere Fachschulen zu 
errichten sind.**) Mag nun schon die Einrichtung dieser 
Schulen so oder 90 erfolgen, mag man sie Akademien, 
wie der Club mit Rücksicht auf die sociale Hebung des 
Eisenbahnbeamtenstandes will, oder sonst wie anders 
nennen, das eine steht fest, Eisenbalinfachschulen müssen 
errichtet werden, um die fortwährend steigenden Anfor- 
derungen gegenüberstehende Leistungsfähigkeit dieser 
Beamten auf dem entsprechend hohen Niveau zu erhalten. 

Dies einmal zugegeben und vorausgesetzt, ergibt 
sich sofort die Frage, woher sollen die Lehrer für diese 
Schulen genommen werden, welche im Stande sind, den 
grossen Gedanken, welcher in dem ganzen Plane liegt, in 
die That umzusetzen ? Denn darüber kann gar kein Zweifel 
bestehe« : gute Lehrer sind die allererste Vor- 
aussetzung für das Gedeihen dieser An- 
stalten, sind viel wichtiger als der beste 
Lehr plan, der ein todter Buchstabe bleiben muss, wenn 
fachlich oder pädagogisch unfähige Lehrer seine besten 
Absichten unerfüllt lassen. Freilich darf deswegen die 
Wichtigkeit eines guten Lehrplanes nicht verkannt werden; 
denn namentlich fUr die erste Zeit, so lange Erfahrungen 
nicht vorliegen werden, wird ein guter Lehrplan doch 
vor den allerschwersten Missgriffen bewahren. In dieser 
Richtung haben der Club und sein Schulcomite, sowie 
einzelne Männer ihr Möglichstes gethan, um der mass- 
gebenden Stelle brauchbares Materiale zu liefern. Aber 
wie gesagt: Leben muss erst der Lehrer dem Lehrplane ' 
einhauchen. Es ist daher eine der dringendsten, mit dem 
Fachbildungswesen zusammenhängenden Aufgaben der 
Eisenbahn- und Unterrichtsverwaltuiig, die Heranbildung 
tüchtiger Eisenbahnfachlehrer zu organisiren. 

Die entstehenden Akademien empfinden nichts so 
schwer, als die Gewinnung tüchtiger Lehrer, was ja kein 

*) 8iehe „Bnllttin de la CommiMlon internationale da Congres 
des cbemins de fer«, Aoguet 1900. 3. Heft, Seit« 5705 ff. 
*») Der Antrag Untet Tollinhaltlich : 

1. „Es empfiehlt «ich dem Eisenbahnwesen an den üniferaitlten 
nnd technischen Huchscholen grössere Aufmerksamkeit anzuwenden 
and an enteren Ober Eisenbahnpolitik, Eiaenbahnrecht, Eisenbabn- 
rerwaltnngalehre nnd Tarifwesen, an letzteren Uber Eisen bah obetriebs- 
weaen systematischen l'ntarrwht in ertbeilen ;* 

ü. ,Bi in wünschenswert!*, Eisenbabnfach- 
schulen zur entspreebendenVorbildung der Anwärter 
anf Beamtenposten im mittleren Betriebs- nud 
Verwaltangedienste einznrichten nnd die Erlau- 
gang einer solchen Betmtenstelledaronabhftngig 
an machen, das« die betreffenden Anwärter die 
Studien an einer solchen Schule zurückgelegt 
haben." 

3. .Ea ürt zweckmässig, insolange keine Eisenbahnfachschnlen sur 
Vorbereitung für den mittleren Eisenbahndienst besteben, entweder 
allgemeine. Fortbildungsenrse oder besondere Ourse bei den einzelnen | 
Verwaltungen zur theoretischen Schulung der Bediensteten einzii- | 
richten*. 



j Wunder ist; denn bisher bestand bei uns in Oesterreich 
! eben keine fachliche Vorbildung der Eisenbahnbeamten, 
daher natürlich auch keine von Kisenbahnfachlehrern. Bei 
dieser Sachlage werden sich die in nächster Zeit in» 
Leben tretenden Akademien ihre Lehrer aus den Kreisen 
solcher Eisenbahnbeamten wählen müssen, welche durch 
j ihre Tüchtigkeit voraussetzen lassen, dass sie wenigstens 
den fachlichen Anordnungen, die an einem Lehrer 
zn stellen sind, werden gerecht werden, wenn sie auch 
gar keine Gewähr dafür haben, ob diese Lehrer auch in 
pädagogischer Hinsicht entsprechen wei den. Es ist ja 
eine alte Thateache, dass die Eigenschaft, eiu guter 
Lehrer zu sein, nicht so sehr von dem Wissen, als der 
pädagogischen Begabung abhängt. 

Es wiederholt sich, wie seinerzeit beim Entstehen 
der eisten commerciellen und gewerblichen Fachschulen, 
auch hier der Umstand, dass zwar das Bedürfnis nach 
Fachunterricht vorhanden ist, dass aber sowohl die Fach- 
lehrer wie die Fachlehrmittel*) fehlen. 

Wenn mau sich nun die Frage stellt, wie wären 
fachlich und pädagogisch tüchtige Eisenbahnfachlehrer 
heranzubilden, so wird man vor allem zwei Perioden, für 
die vorzusorgen ist, zn unterscheiden haben: 

Die erste, eine gewisse Reihe von Jahren umfassende 
Zeit, und die folgende spätere Zeit, denn gegenwärtig 
und in einigen folgenden Jahren werden die Akademien 
Lehrer anstellen müssen, die nicht speciell für diesen 
Beruf herangebildet wurden; erst für eine spilteiv Zeit 
wird es möglich sein, durcli Schaffung geeigneter Lehrer- 
enrse ein Lehrmaterial heranzubilden, das ebenso wie die 
Lehrer anderer Fächer eigens für seinen Beruf ausge- 
bildet wurde. 

Für beide Perioden gilt gleichmässig die Grund- 
bedingung, dass den künftigen Eisenbahnfachlehrern eine 
derartige Lebensstellung geboten werden muss, welche 
einen genügenden Anreiz bietet, dass sich fähige 
Männer diesem, ganz eigenartige Schwierigkeiten bietenden 
Berufe widmen, und auf eine aussichtsreiche Laufbahn als 
Eisenbahnbeantter verzichten. Dies trifft jedenfalls be- 
züglich der Lehrer für die Hauptfächer zu, da es nicht 
angehen wird, dass diese ihr Lehramt etwa als Neben- 
beruf unter Beibehaltung ihrer Dienststellung als Bahn- 
beamte ausüben. Denn die Hauptfächer weiden von dem 
Lehrer so viel Zeit beanspruchen, dass keiue. Verwaltung 
in der Lage wäre, den betreffenden Beamten-Lehrer Jahr 
ans, Jahr ein viele Stunden füglich gerade zur besten 
Arbeitszeit (Vormittags) zu beurlauben, ganz abgesehen 
davon, dass kein normaler Mensch eine derartige An- 

•) Auch in dieser Beziehung bemüht eich der Club »st. Eisen- 
bahn-Beamten um Abhilfe, da er über meinen and des Herrn 
Ober-Inapector A. Paner Antrag beschlossen hat. geeignete Lehr- 
bücher herauszugeben. Zu diesem Zwecke wurde ein nnter dem Vor- 
sitze Sr. Excellenz des Herrn k. k. Eisenbahnminister Dr. r. Wittek 
stehendes Redactions-Oomite eingesetzt, welches die nöthigen Schritte 
bereits eingeleitet hat. Als erster Band der Sammlung ist bereits d.v« 
Lehrbuch des EisenbabuUrifwesena von A. Paner erschienen. 
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Strenglins, welche eine solche Doppelslelluug mit »ich 
bringen würde, durch längere Zeit anshieite. 

Die Umstände, welche bei der Gewinnung tüchtiger 
Lehrkräfte für Eisenbahnakademien zu berücksichtigen 
sind, sind eben so ansnahms weise, dass man sich wird zur 
Normirung ziemlieh hoch bemessener Gehalte verstehen 
müssen (im Vergleiche zu den Lehrern anderer Fächer). 
Denn im Interesse des Bestandes und des Erfolges der 
Akademien müssen die Ansprüche an die Lehrer sehr 
hoch gespannt werden: Eisenbahnfachlebrer kann nur ein 
tüchtiger, in der Praxis des Eisenbahndienstes durchaus 
erfahrener und in der Theorie seines Faches bestens be- 
währter ehemaliger Eisenbahnbeamter werden (dass ein 
niemals in der Praxis gestandener Mann als Lehrer von 
EisenbahnfHcberu völlig unbrauchbar ist, unterliegt wohl 
gar keinem Zweiiel). Der Lehrer muss sich mit den Fort- 
schritten in Theorie und Praxis des Eisenbahndieugtes 
stets auf dem Laufenden erhalten, was ihm jedoch, als 
uicht mehr in der Praxis stehend, ziemlich grosse 
Schwierigkeiten machen wird. Das notwendige Aus- 
scheiden aus dem jedenfalls bereits lieb gewonnenen 
Bernte mit all' den mit einem solchen Berufswechsel ver- 
bundenen Missliehketten und Zweifeln, ferner die im fol- 
genden als niithig nachgewiesenen Prüfungen und Curse, 
welche vielleicht auch manchen begabten und brauchbaren 
Cauditaten abschrecken dürften, kommen noch hinzu. Das 
alle» sind Umstände, welche die Gewinnung tüchtiger 
Lehrer sehr erschweren werden. 

Diesen ganz ausnahmsweise!! Verhältnissen, die sich 
in solcher Complication sonst nirgends wieder finden, 
wird, wie gesagt, auch nur durch ausnahmsweise Gehalts- 
festselzung, selbstverständlich durch Uebenialime der bei 
einer Eisenbahn zurückgelegten Dienstjahre, Sicherung 
der ihnen als Eisenbahnbeamten fiüher zugestandenen 
Begünstigungen (Fahrtbegünstigungen, billige bezw. freie 
Beförderung von Lebensmitteln etc., Theilnahme an den 
Consum- Vereinen der Bahnen und ähnl.) Rechnung getragen 
werden können. 

Wenn wir nun dazu übergehen, jene Massnahmen zu 
erörtern, welche für die oben angedeutete erste Periode 
zu treffen sein werden, so müssen wir uns darüber klar 
sein, dass es sich diesfalls nur um eine Fürsorge für deu 
Augenblick handelt, welche wohl so vielen als möglich, 
aber doch nicht allen Anforderungen entsprechen kann, die 
sachlich an eine systematisch pädagogische Heranbildung 
von Fachlehrern zu stellen sind. Die bereits bestehende 
und die in näclister Zeit entstehenden Akademien brauchen 
selbstverständlich Lehrer der verschiedeneu Fächer, 
welche denn doch in irgend einer Weise dafür Gewähr 
werden bieten müssen, dass sie ihrer schwierigen Aufgabe 
gewachsen sind. (Kandidaten wird es für manche Fächer 
vielleicht genügend geben, für mauche wird es vielleicht an 
solchen ganz fehlen. Wer soll heute dafür einstehen, dass die 
einen Brauchbares leisten werden, wer soll die anderen aus 
dem Boden stampfen ? Es auf gut Glück ankommen lassen, 
auf gut Glück eine Auswahl treffen und warten, bis sich 



durch dk Erfahrungen mehrerer Jahre herausstellt, wer 
als Lehrer brauchbar ist oder nichts das geht denn doch 
absolut nicht an, da mit einem Schüler- Materiale, welches in 
der Praxis einen so verantwortungsvollen Dienst, wie es 
der Eisenbahndienst ist, versehen soll, keine Experiment« 
gemacht werden dürfen. Es bandelt sich also darum für 
diese erste Periode eine Instanz zu schaden, vor welcher 
die Candidaten des Eisenbabnlchrfaches eine Befähigungs- 
priifung ablegen müssen, von deren Bestehen es abhängt, 
ob sie überhaupt zum Lehramte zugelassen werden oder 
nicht. Ein Umstand erleichtert die Sache bedeutend, 
nämlich, dass im ersten Jahrgange der zu errichtenden 
Akademien die eigentlichen Fachgegenstände nur in ge- 
ringer Zahl vertreten sein werden, so dass hiedurch, und 
zwar gerade für die wichtigsten Gegenstände 1 bis 2 
Jahre Zeit zur Vorbereitung der Lehrer gewonnen wird. 

Die zu schaffende Instanz kann natürlich keine 
audere sein, als eine vom k. k. Eisenbahn- und Unter- 
richts - Ministerium eingesetzte Prüfungscommission, in 
welche als Prüfungscommissäre solche Männer zu berufen 
wären, die durch ihre praktische und literarische Thätig- 
keit auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens den Beweis 
erbracht haben, dass sie ihr Gebiet vollkommen beherrschen. 
Für jedes Fach müsste ein oder mehrere solcher Com- 
missäre bestellt werden. Das Eisenbahn-Ministerium hätte 
die Commissäre für die eigentlichen Eisenbahntächer, das 
Unterrichts-Ministerium hätte die Commissäre für Päda- 
gogik und die mehr allgemeinen Fächer: Nationalökonomie, 
Bechtskunde, Stenographie zu delegiren. Den Vorsitz hätte 
ein von beiden Ministerien zu bestellender hervorragender 
Fachmaun zu führen. Es ist selbstverständlich hier nicht 
der Ort, Namen für diese Posten zu nennen. 

Die Auswahl würde aber meines Erachtens keine 
ernstlichen Schwierigkeiten bereiten, da wir glücklicher- 
weis3 über eine grosse Reihe von anerkannten Capacitäten 
aller Fächer des Eisenbahnwesens verfügen, die tbeils 
der k. k. Staatseisenbahnverwaltung, theils den Privat- 
bahnen angehören. Diese letzteren müssten natürlich 
ebenfalls berücksichtigt werden, weil bei den Lehrer- 
prüfungen uicht nur die Kenntnis der Bestimmungen der 
k. k. Staatsbahnen (wenn auch in erster Linie), sondern 
auch der Privatbahnen zu verlangen sein wird, da der 
Lehrer eben beim Unterrichte auch auf diese mehr oder 
minder ausführlich wird eingehen müssen. 

Diese Prüfungscominission hätte etwa einmal im 
Jahre zu tagen. Als Zeitpunkt des ersten Termiues wäre 
der 1. Juui 1D01 in Aussicht zu nehmen. Bis dahin hätten 
die Candidaten Zeit, sich vorzubereiten. 

Die Prüfungstaxen werden gering sein müssen, 
damit die Schwierigkeiten nicht auch noch durch ftnan- 
cielle Hindernisse vermehrt werden. 

Was die Bedingungen für die Zulassung der Candi- 
daten zur Prüfung betrifft, so wären etwa folgende auf- 
zustellen : Vollendetes 30. Jahr, eine mindestens Bjährijje 
Thätigkeit als Beamter im Eisenbahndienste, Dienstzeugnis 
jener Verwaltung, deren Beamter der Candidat bisher 
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war, über »eine bisherige praktische Verwendung und 
ein Nackweis über erworbene pädagogische Kenntnisse 
allgemeiner Natur. Die Erwerbung derselben wäre den 
Candidaten dadurch zu ermöglichen, dass ihnen an einer 
Universität oder an einer Lehrerbildungsanstalt ein Curs 
über Pädagogik zugänglich gemacht wird, über dessen 
Absolvirung sie ein Zeugnis vorzulegen hätten.') Die» 
setzt allerdings voraus, dass die Verwaltungen jenen 
ihrer Beamten, welche sich dem Lehrlache widmen wollen, 
zum Besuche dieses Curses die entsprechende freie Zeit 
gewahren. Ein Universitätscurs, in welchem die Candidaten 
auf die speciellen Anforderungen der Mittelschulpädagogik 
hingewiesen würden, wäre dem Unterrichte an einer 
Lehrerbildungsanstalt wohl vorzuziehen, obwohl ander- 
seits der Besuch gerade solcher Anstalten durch die an 
ihnen möglichen praktischen Uebungeu im Unterrichten 
von grösstem Vortheile wäre. Der Nachweis weiterer zu 
stellender Zulassungsbedingungen : österr. Staatsbürger- 
schaft, Absolvirung mindestens einer vollständigen Mittel- 
schule (Realschule oder Gymnasium), liegt schon in der 
Qualifikation des Candidaten als Kisenbahnbeamter. Alle 
diese Bedingungen wären aber nur von den Lehren für die 
Hauptfächer (das sind jene, welche die executiven Dienst- 
zweige direct betreffen) zu erfüllen. Für die Nebenfächer 
(darunter sind hier jene verstanden, welche eine prak- 
tische Verwendung des Lehrers im Eisen bahndienste nicht 
unbedingt erfordern, wie Rechtskunde, Volkswirtschafts- 
lehre, vielleicht auch Warenkunde. Verkehrsgeschichte 
und Verkehrsgeographie) wären natürlich die Zulassungs- 
bedingungen entsprechend zu ändern. Für die Gegenstände 
des allgemeinen Wissens, wie Sprachen, Geschichte, Mathe- 
matik, Stenographie etc. kommen ja ohnehin Candidaten 
aus dem Eisenbahubeamtenstande überhaupt oder doch 
nur höchst ausnahmsweise in Betracht, sondern nur 
Candidaten des Mittelschullehrfaches, welche selbstver- 
ständlich den für diese Anstalten (Gymnasien oder Real- 
schulen) bestehenden einschlägigen Bestimmungen ent- 
sprechen müssen. 

Was den Stoff betrifft, der bei dieser Prüfung ver- 
langt werden soll, so ist derselbe wohl durch das Fach, 
dem sich der Candidat widmen will, vou selbst gegeben. 
Der Umfang des zu verlangenden Wissens bedarf einiger 
Worte der Besprechung. Positiv ist er gegeben in den 
das bezügliche Fach betreffenden Gesetzen, Verordnungen, 
Dienstbefehlen, Vereinbarungen und Instructionen aller 
österreichischen Hauptbahnen. In wichtigen Partien wird 
auch die Kenntnis der einschlägigen Vorschriften des 
Auslandes (der preussischen uud bayrischen Bahnen! zu 
verlangen sein. Neben diesem positiven Wissensstoffe ist 
als besonders wichtig, genaues Verständnis des Zusainmen- 

*) Kör den ersten oben für den 1. Juli 19U1 vorgeschlagenen 
PrUfungatermin miiaste allerdings von dieser Forderaug abgesehen 
werden, da bis dabin ein solcher Curs nicht mehr eingerichtet werden 
bann. In diesem Termin mosste man sich wohl oder Obel darauf 
beschranken, durch einige Fragen bei der Prüfung selbst, ein gewisses, 
durch Stadium der Literatur ta erwerbendes Wissen ans 
diesem Fache festzustellen. 



hanges der einzelnen Dienstzweige, ferner wissenschaftlich 
vertieftes Verstäudnis der den einzelnen Disciplinen zu 
Grunde liegenden theoretischen Lehren, endlich vollstän- 
diges Vertrautsein mit der Praxis des Dienstes unbedingt 
erforderlich. 

Die Anforderungen, welche hiemit an den Candidaten 
gestellt werden, sind sowohl bezüglich des Umfanges als 
auch der Intensität des Wissens sehr hohe. Er wird sie 
durch mündliche und schriftliche Prüfung zu bewähren 
haben. Ausserdem wird er sein pädagogisches Wissen 
darthun müssen. 

Neben der Prüfung aus seinem Hauptfache ist 
selbstverständlich von jedem Candidaten auch die Kennt- 
nis der übrigen Fächer des executiven Dienstes zu ver- 
langen, u. zw. insoweit als notbwendig ist, damit er den 
Znsammenhang aller Dienstzweige kenne und verstell*, 
wenn auch natürlich die Kenntnis aller Details in diesen 
Fächern nicht zu verlangen sein wird. So wird von 
Lehrer des Tarif wesena auch die Kenntnis des Verrechnung 
wesens, des Manipulationsdienstes und jenes Theiles des 
Verkehrsdieustes, welcher mit dem commerciellen Betriebe 
zusammenhängt : Verladung, Uebernahme der Wagen etc., 
vom Lehrer des Verkehrsdienstes auch genaue Kenntnis des 
Telegraphendienstes und ein Ueberblick über den gesammten 
commerciellen undVerrechnungsdienst zu verlangen sein, was 
im einzelnen bezglich aller Fächer auszuführen hier viel 
zu weit führen würde. 

Die Candidaten aller Fächer werden ferner die 
Kenntnis der gesetzlichen und verordnungsrecht) ich« 
Bestimmungen über das gesammte Eisenbahnwesen, Ver- 
ständnis der im Eisenbahnwesen zu besonderem Ausdruck 
kommenden, sowie der allgemeinen wirthschaftlichen Er- 
scheinungen, endlich Kenntnis der allgemeinen Fächer Ver- 
kehrsgeographie und Vexkehrs-Geschichte. Verkehrsstatistik 
nachzuweisen haben. Es wird also jeder Candidat aus 
einem Haupt- und mehreren Nebengegenständen die Prüfung 
zu machen haben uud als mit „Auszeichnung' wird nur 
jener zu classificiren sein, der auch in den Nebenfächern 
gediegene Kenntnisse besitzt. 

Von dieser hier selbstverständlich nur in den 
Gruudzügen vorgeschlagenen Einrichtung ist wohl sicher- 
lich so viel zu erwarten, dass dadurch alle untauglichen 
Elemente vom Lehrfache möglichst ferngehalten werden. 
Aber nicht blos in dieser negativen Richtung, sondern 
auch in positiver Richtung dürfte sie geeignet sein für 
jene Zeit, für die sie in Aussicht genommen ist, 
Gutes zu stiften, da doch alle durch ihre Feuerprobe 
gegangenen Candidaten über ein hohes Mass fachlichen 
Wissens unbedingt verfugen müssen, denen mau wenigstens 
tu dieser Beziehung ihr schweres Amt mit Beruhigung 
anvertrauen kann. Und so könnten, wenn diese Einrich- 
tung so bald als möglich ins Leben gerufen wird, bereits 
mit Beginn des Schuljahres 1 *»0J, 2 den Eisenbahn- 
Akademien die ersten staatlich geprüften Fachlehrer zur 
Verfügung stehen. Bis dahin wird mau sich allerdings 
mit Lehrern begnügen niüasVn, welche durch ihre Persön- 
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liebkeit und sonst bekannten Eigenschaften genügende 
Leistungen erhoffen lassen. 

Dass aber auch diese staatliche Eisenbabn-Fach- 
lehrerprüfimg auf die Dauer nicht genügen kann, um ein 
in jeder Richtung entsprechendes Lehrerpersonal zu ge- 
winnen, ergibt sich aus der einfachen Erwägung, dass 
bei dieser Prüfung wohl die Sachkenntnis des Candidaten 
festgestellt wird, dass man aber gar keine Garantie dafür 
hat, dass diese Lehrer die ganz specielle Methode, welche 
bei der Ertheilung des Eisenbahn-Fachunterrichtes wird 
zur Anwendung kommen müssen, beherrschen. 

Diese specielle Methode ist sowohl durch die Art 
des Stoffes, als auch durch das Unterrichtsziel der Eisen- 
bahn-Akademien bestimmt. Denn es liegt doch auf der 
Hand, dass z. R Verrechnnngswesen anders unterrichtet 
werden muss, als z. B. Sprachlehre, und das Unterrichte- 
ziel, welches darin gipfelt, dass der Absolvent znm selbst- 
ständigen praktischen Dienste, wenn auch unter einfacheren 
Verhältnissen, befähigt soll, erfordert eben nicht blos 
mechanisches Einpauken eines unverstandenen Wustes 
zusammenhangloser Kenntnisse, sondern systematische 
Vermittlung eines umfangreichen Wissens und prakti- 
scher U e b u n g, die beide in Fleisch und Blut des 
Schülers übergehen müssen. Dass eine solchen An- 
forderungen entsprechende Methodik heute eine erst noch 
zu gewinnende Kunst ist, darf uns nicht abhalten, voraus- 
schauend, sie als Erfordernis eines guten Eisenbahn- 
Fachlehrers aufzustellen. Der Umstand muss vielmehr 
alle hiezu berufenen Fachmänner anspornen, zu ihrer 
Ausbildung in Theorie und Praxis ihr Bestes einzusetzen. 

Es ist das für die Eisenbahnfachwissenschaft ein 
völlig neues Qebiet, auf dem eben nicht nur das Beste, 
sondern Alles noch zu leisten ist. Es wäre schlimm um 
unsere Sache bestellt, wenn wir nicht wüssten, dass sich 
in aller Stille bereits Fachmänner mit einschlägigen Be- 
strebungen befassen, und wenn nicht durch die Erfahrun- 
gen in den Eisenbahnschulen anderer Länder, besonders 
der Schweiz, Ungarns und Rumäniens, schon sehr werth- 
volles Material vorläge. Es wird freilich nöthig sein, geeig- 
nete Kräfte zum Studium dieser Erfahrungen auszusenden 
and ihnen auch sonst alle nöthigen Hilfsmittel zur Ver- 
fügung zu stellen. Dann wird es nicht allzu lange dauern, 
bis die erste Periode der Heranbildung von Eisenbahn- 
Fachlehrern abgeschlossen werden und eine neue, allen 
Anforderungen entsprechende beginnen kann. 

In dieser zweiten Periode wird die Heranbildung 
der Fachlehrer nicht mehr in der Hauptsache dem Selbst- 
studium der Candidaten und dem guten Glücke der die 
Bestallung vollziehenden Persönlichkeiten überlassen sein, 
sondern da werden Fachlehrercurse zu errichten sein, 
in welchen die Candidaten in der speciellen Lehrmethode 
werden unterwiesen werden, in welchen also die Krönung 
der ganzen Lehrerausbildung der Gegenstand „Methode 
des Eisenbahnfachunterrichtes 11 bilden wird. Es kann 
nicht meine Aufgabe sein, dieser Zukunftsmusik in ähn- 



licher Weise zu präludiren, wie ich es über das Thema 
„Fachlehrerprufungen" gethan habe. Es dürfte genügen, 
\ einen Weg gezeigt zu haben der, consequent eingehalten, 
zum Ziele führen muss, den Eisenbahn- Akademien tüchtige 
Lehrer heranzubilden. 

Das Eisenbahnwesen in seinen Beziehungen 
zur Industrie.*) 

Von Dr. Franz Lthanlk, k. k. Seetions-Chef im 



Wenn wir daa Eisenbahnwesen im Rahmen des vor- 
liegenden Werkes betrachten, so ergeben sich hiefflr ver- 
schiedene Gesichtspunkte, von denen aus sich die nahen 
Beziehungen zwischen dem Eisenbahnwesen und der Industrie 
erfassen lassen. 

Vor allem reihen alch die Eisenbahnen vermöge der 
Höbe der in ihnen investirten Anlagecapitalien, der 
enormen Betrage, welche als Einnahmen und Ausgaben durch 
ihre Caasen fliesten, der Summe fachmännischer Kenntnisse, 
welche sie zu ihrem Bane und Betriebe erfordern, sowie des 
stattlichen Heeres der von ihnen besoldeten Arbeitskräfte, 
selbst als Grossunternehmungen der Grosslndastrle an und 
bilden als solche einen machtvollen Factor In der beimischen 
Volkswirtschaft. 

Höher ist aber noch anzuschlagen der entscheidende 
Einfluss, welchen die Eisenbahnen auf das Zustandekommen, 
die Eutwickelung und Prosperität ungezählter Industrien 
nehmen, denen sie ah wichtigstes modernes Verkehrs- 
mittel dienen. 

Endlich kann auch nicht unbeachtet bleiben, welche 
ftedeutung die Eiscubahneu als Grossconsntneitten zahlreicher 
Industrieerzfugnisse für eine ganze Reihe von Industrien 



Wenn wir von diesen Gesichtspunkten ans einen Rück- 
blick auf das Eisenbahnwesen in der glorreichen Regiernngs- 
I periode Sr. Majestät unseres erhabenen Honarchen von 1848 
bis 1898 werfen, so drängt sich von selbst die Erkenntnis 
auf, dass die wesentlichsten Errungenschaften, welche wir auf 
dem Gebiete des Eisenbahnwesens nnd dadurch für Oesterreichs 
Volkswlrthschaft derzeit zu verzeichnen haben, dieser hoch- 
bedeutsamen Perlode entstammen, dass wir die gegenwärtige 
extensive und intensive Ausgestaltung des österreichischen 
Eisenbahnwesens dieser Perlode und in derselben dem mach- 
tigen Schatze and der nimmermüden Förderung von Aller- 
höchster Stelle zu danken haben. 

Wenn auch das historisch denkwürdige Ereignis unver- 
gessen bleiben muss, dass auf österreichischem Boden die 
erste dem allgemeinen Personen- nnd GUterverkehre dienende 
Eisenbahn des europäischen Festlandes gebaut wurde, wenn 
auch Oesterreich zur Zeit des Regierungsantrittes Sr. Majestät 
in der Kaiser Ferdinaads-Nordbahn bereits ein wichtiges 
Schienennetz besasB und In dem Hofkanzleidecret« vom 
23. December 1841 schon ein zielbewusstes Eisenbahn- 
prwgramm unter Würdigung der Vortheile des Staatselaen- 
knfgeatellt worden war, so bilden diese Vor- 
bei all ihrer Bedeutung doch nur Anfange, deren 
Schöpfer wohl kaum eine Ahnung von den auf diesem Gebiete 
zu gewUrtigetiden Fortschritten, von der Umwälzung haben 
konnten, welche das Eisenbahnwesen in seiner snecessiven 
Ausgestaltung für alle Zweige der Volkswirthschaft uerbei- 



•) Mit gütiger Bewilligung des 
werke ,Die ürusa-Industrie" 
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D i e Ei s en ba h n e n als G r o b s an t ern ehni n g e n. 

Zu Ende des Jahre« 1846 waren im Bereiche der im 
Reichsrathe vertretenen Königreiche nnd Länder nnr 1013 km 
Locomotivbahnen im Betriebe, die im Wesentlichen nnr den 
Verkehr von der Metropole de» Reiches nach Norden nnd in 
mehrfach durchbrochenem Linienzuge nach Süden vermittelten. 
Hlezu kamen noch 254 km Pferdebahnen. — Daa Eisenbahn- 
netz in obigem Bereiche besaas demnach eine Gesammtlänge 
von 1267 km.*) 

Wenn man dieser bescheidenen Zitier die Gesammtlänge 
aller innerhalb des österreichischen Staatsgebietes vorhandenen, 
für den öffentlichen Verkehr bestimmten, mit Dampf und 
sonstigen mechanischen Motoren betriebenen Eisenbahnen 
entgegenstellt, welche mit Ende des Jahres 1897 17.413 km 
betrag, so liegt in diesem Vergleiche allein schon ein 
sprechender Beweis für die enorme Thfttigkeit auf dem 
Gebiete des österreichischen Eisenbahnwesens, ein beredtes 
Zeugnis für die fortschrittliche Entwickelung der Eisenbahnen 
in Oesterreich während der bezeichneten Periode.**) 

Dieser Fortschritt erscheint aber noch umso bemerkena- 
werther, wenn die Summe von Schwierigkeiten erwogen wird, 
welche die TerrainverbälUilase gerade in Oestorreich dem 
Bahnbane entgegensetzten, und wenn berücksichtigt wird, 
dass ein grosser Theil dieser Leistungen in eine Zeit fällt, 
in welcher die Ingenieurkunst noch nicht den gegenwärtigen 
hohen Grad der Vollkommenheit erreicht hatte. Aber wie die 
Grosse der Schwierigkeiten bei zielbewuastera Vorgehen gar 
oft auch die Kräfte reift, um die auftauchenden Hindernisse 
zu beBiegen, die menschlichen Fähigkeiten steigert, am der 
Grösse der gestellten Aufgabe gerecht au werden, so war 
dies auch auf dem Gebiete des österreichischen Eisenbahn- 
wesens der Fall. 

Mit Stola kann Oesterreich darauf hinweisen, mit der 
Ueberschienung des Semmering die erste Alpenbahn geschaffen 
und damit schier unüberwindlich erschienene, elementare 
Schwierigkeiten überwunden, dadurch vorbildlich gewirkt nnd 
dem Weltverkehre neue Wege gewiesen au haben. Die Namen 
Ghega und Engert h werden für alle Zeiten den Ruhm öster- 

*) o) Dampfbahnen : Nördliche Staatsbahn 249, Sfldliche 
Staatebahn 237, Kaiser Ferdinanda-Nordbahn 403, Wien-Glogguitzer- 
balin 83, Wien-Brackerbahn 42 Kilometer; 

t) Pferdebahnen : Bndweia-Lins-Gmundenerbahn 197, Prag- 
Lanaerbabn 57 Kilometer. 

**) Von den obigeu 17.413 Kilometern entlallen 17.339 Kilo- 
meter auf mit Dampfkraft und 76 Kilometer auf mit elektrischer 
Kraft betriebene Eisenbahnen. 16.980 Kilometer Bahnen besitcen die 
normale Spurweite, 433 Kilometer sind Schmalspurbahnen. — Anf 
100 Quadratkilometer der Boden flache Oesterreichs entfalleu « Kilo- 
meter und auf 100.000 Einwohner 73 Kilometer Bahnen. Nach den 
Eigentbunis- und Betriebsverbältnisseu gliedern sieh dieselben 

wie folgt: 

A. Bahnen im Betriebe der Staatseisenbahnverwaltuux: 

1. K. k. Staatsbahuen : Hauptbahnen 6674, Localbahnen 869. Zahn- 
radbahnen 19 Kilometer. 2 Privatbahnen im Staatsbetriebe auf 
Rechnung des Staates: Hauptbahnen 671 Kilometer; auf Rechnung 
der Eigentümer: Localbahnen 1420 Kilometer. 

Ii. K. k. Staatsbahneu in fremdem Betriebe: I. In fremdem 
Staatsbetriebe 1« Kilometer; 2 im Privatbetriebe Hauptbahnen 7, 
Localbahnen 30 Kilometer. 

C, Privatbahnen im Privatbetriebe: 1. Hauptbahnen 5912, 

2. Localbahnen im Kesiue von Hauptbahnen 684, selbstatändige 
Localbahnen 'J1H , 3. Zahnradbahnen 33; 4. Dampftramways 14a ; 
5. Drahtseilbahnen 1 ; 6. elektrische Bahnen 76 Kilumeter. 

L). Analändische Eiscnbahneu auf Österreichischem Staats- 
gebiete : 95) Kilometer. 

Anf die einzelnen Krnnländer vertheilen sich die Bahnen 
wie folgt: Oeslerreich nnter der Enns 17!K>, Oesterreich 
ob der Bonn 864. Salzburg 3'Jtf, Steiermark 1284. Kärnten 418. 
Krain 422. Küstenland :t!9, Tirol nnd Vorarlberg 842, Böhmen 6228, 
Mähren 17tt8. Schlesien 6^0, Oalizien 3082, Bukowina 352, Dalmatien 
126 Kilometer. 



reichiacher Techniker verkünden nnd nicht nur in der öster- 
reichischen Eisenbahngeachichte, sondern auch in der Geschichte 
der technischen Wissenschaft aller Länder einen hervorragenden 
Platz einnehmen. 

Am Ende der hier zn behandelnden Periode sehen wir 
nnser Vaterland nach allen Richtungen durchzogen von mit 
hoher Leistungsfähigkeit anagestatteten Schienenwegen, welche 
in ihren Hauptlinien nicht nur dem binnenländischen Verkehre 
dienen, sondern auch den internationalen Verkehr vermitteln. 
Wir sehen ein Schienennetz, welches nicht nur wie in anderen 
oro graphisch und hydrographisch günstiger gestalteten Ländern 
sich im Wesentlichen durch Ebenen und Fliissthäler hinzieht, 
sondern die gröststen Terrainbindernisse überwindet, tiefe 
Schluchten überbrückt, breite Flussläufe überquert, Rergrleaen, 
wie den Arlberg, durchbohrt, um einerseits den commerziellen 
Gesichtspunkten Rechnung zu tragen, welche für die richtige 
Wahl der Bahntrace von Ausschlag gebender Bedeutung 
sind, und andererseits durch Verminderung der zu über- 
windenden Steigungen die Leistungsfähigkeit des Bahnbetriebes 
thunlichst zu steigern und die Betriebskosten möglichst herab- 
zudrüeken. 

Von welcher Bedeutung die richtige Wahl der Trace 
in letzterer Beziehung iat, geht daraus hervor, dass dieselbe 
Zugkraft auf dem glatten Schienenwege bei horizontaler 
Plannnislage etwa daa zwöiffache gegenüber dem Transporte 
auf guter Landgtrasse leistet, während dieser Vortheil bei 
einer Steigung von 1 : 300 nur mehr das Sechsfache, bei 
einer Steigung von 1 : 30 nur mehr das Doppelte der Leistung 
auf der Landstrasse beträgt. 

Auf dieser Erhöhung der taistungsfähigkeit auf dem 
glatten Schienenwege, sowie auf der bis zn einem hoben 
Grade gesteigerten Zugkraft, welche durch die Verwendung 
mechanischer Motoren erzielt werden kann, beruht die durch 
die Eisenbahnen geschaffene Möglichkeit, Transporte in eineT 
Maasenhaftigkeit nnd zu Preisen zn bewirken, welche selbst 
auf den besten Landstrassen mit animalischen Kräften niemals 
I hätten erreicht werden können. Weitere Momente, welche die 
: höhere Qualität des Eisenbahnverkehres begründen, und dem 
Eigenbahnwege seine dominirende Stellung gegenüber anderen 
Transportmitteln einräumen, sind die Schnelligkeit, Pünktlich- 
keit und Sicherheit der Verkehrsabwickelung, sowie endlich 
; auch die grössere Conservirung der Transportobjecte, nament- 
' lieh gebrechlicher Waaren, welche gegen Schaden während 
i dea Transportes viel besser behütet werden können, als bei 
anderen Verkehrsmitteln. 

Dass durch die bestehenden Hauptbahnen den Bedürf- 
nissen des grossen Verkehres im Wesentlichen Rechnung 
getragen wird, geht schon aus dem Umstände, hervor, das« 
abgesehen von der zweiten Bahnvorbindung nach Triost, 
welche im Vereine mit der geplanten Ueberschienung des 
Gebirgszuges der Tanern ein vielseits gestelltes Postulat 
bildet, da« wohl auch in absehbarer Zeit Befriedigung finden 
wird, die Bestrebungen nach neuen Schienenwegen schon seit 
einer Reihe von .lahren zumeist nur auf die Schaffung von 
| Localbahnen gerichtet sind, welche dazu dienen sollen, den 
Hauptbahnen Verkehr zuzuführen und die vorhandenen Maschen 
des Eisenbahnnetzes zu verengen. 

Viel ist auch auf dem Gebiete des Localbahnwesens 
bereits geschehen. Schon führen Schienenwege in die ent- 
i fernten Thäler des Hochgebirges, in vom Weltverkehre bi&ber 
i weit abliegende Orte, schon dringen dieselben vielfach in die 
Gemarkung grosser Verkehrscentren ein und tragen auch den 
localen Bedürfnissen der städtischen Bevölkerung Rechnung. 

In dii sem Belange kann es als schöner und gross- 
artiger Abschluss der hinter uns liegenden Periode bezeichnet 
j werden, dass die Eröffnung der ersten Linien der Wiener 
| Stadtbahnen in das Jubiläumsjahr fiel, wodurch ein growi- 
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artiges Werk, aof desaen Zustandekommen seit Jahrzehnten die 
Wünsche der gesammten städtischen Bevölkerung gerichtet 
waren, durch das opferwillige Zusammenwirken von Reich, 
Land and Stadt der Vollendung zugeführt wurde. 

Zar Veranschaulichung der Grösse de« auf dem Gebiete 
des Bahnbaues and des Betriebes Geleisteten, dient wohl am 
besten die Constatirung der Höhe des Anlagecapitals, welches 
in den österreichischen Eisenbahnen Investirt wurde. — Das- 
selbe betrug bis zum Ende des Jahres 1897 2.778,263.000 
Golden •) 

Nicht minder imposant als diese Ziffer, welche die 
Leistungen fflr den Bau und die Ausrüstung der Bahnen 
lllustrirt, sind aber auch jene Ziffern, welche ans Rechenschaft 
geben über die bewirkten Nutsleistungen, sowie jene, welche 
die Höhe der Betriebseinnahmen und Ausgaben ausweisen. 

In stetiger Entwickelang, welche nicht nur auf den 
Zn wachs nener Linien zurückzufahren ist, sondern auch fflr 
die erfreuliche Ausgestaltung des Verkehres auf den bereits 
seit Langem dem Betriebe übergeben en Linien Zeagnis gibt, 
hat sich die Anzahl der auf den österreichischen Bahnen 
beförderten Personen im Jahre 1897 bis auf 118,638.000 
Personen mit einer Leistung von 4.0G8,581.000 Personen- 
kilometern gehoben. 

Die Menge der im Gepäck- und Güterverkehr« aaf den 
österreichischen Bahnen beförderten Tonnen betrug im Jahre 
1897 104,923.000 Tonnen**) mit 9.559,864.000 Tonnen- 
kilometern. 

Die Einnahmen sämmtllcher österreichischer Bahnen 
zusammengenommen betragen im Jahre 1897 278,053.000 
Gulden***). 

Die den vorliegenden Einnahmeziffern gegenüberstehenden 
Ausgabenbeträge beliefen sich pro 1897 auf 172,433.000 
Golden-t) 

Der Personalstand sämmtlicher österreichischer Elsen- 
bahnen betrug im Jahre 1897 : 26.035 Beamte, 1580 weib- 
liehe Bedienstete, 63.227 Diener und 91.127 Arbeiter im 
Taglohn. 

Vorstehende Daten liefern ein deutliches Bild von der 
dermaligen Bedeutung der Eisenbahnen in Oesterreich als 
selbststlndlge Unternehmungen and weisen denselben schon an 
und für sich einen hervorragenden Platz unter den wirthachaft- 
lichen Factoren an. 

Wenn auch die Thätigkeit dieser Unternehmungen nicht 
auf die Anfertigung von Marktwaren gerichtet ist, so ist 
dieselbe doch nicht minder eine prodoctive, da sie Verkehrs- 
achanTend und wertherhöbend wirkt. 

Direct auf das industrielle Gebiet greifen überdies die 
Eisenbahnen auch mit zahlreichen, für die eigenen Zwecke 
errichteten und betriebenen HilfsansUlten hinüber. Als solche 
sind zu nennen : Eisenbahnwnrkstatten, Gasanstalten, Imprftg- 
nirangsanstalten, Fahrkartendruckereien, Restaurationen etc. 

Wesentlich unterscheiden sich jedoch die Eisenbahnen 
von anderen Unternehmungen ähnlicher Bedeutung dadurch, 
daas für ihr geschäftliches Calcnl nur zum Theile das eigene 

*) Das gesammte bis «um Ende de» Jahres 1897 aufgebrachte 
Anlagecapital belauft sich anf 2.797,793.000 Gulden österreichischer 
Währung. - Amortisirt worden bievon bis dabin 190,765.000 Golden. 

**) Im Jahre 1897 worden auf sämmtlieben Bahnen (mit Aus- 
nahme der Tramwajs) su Massenartikeln befördert: 

Kohlen 41,649.000, Steine, Erden etc. 7,438.000. Bau-, Werk- 
and Nutsholz 6,902.000, Getreide 5,622.000, Eisen and Eisenwaaren 
3,684.000, Roben und Rübenschnitten 8,640.000 Krse, Mineralien 
2,941.000, Zucker 2,172.000, Mublenfabrikate 2,104 000, Bier 667.000, 
Dttngeroittel 670.000, Wein 576.000, Holz 480.000 Tonnen. 

***) Darunter Einnahmen ans dem Personenverkehre 64,347 000 
Golden. Einnahmen ans dem Güterverkehre 801,968.000 Galdon. 

f) Darunter eigentliche Betriebsausgaben 188,376.000 Golden. 
Be»i)tnlere in den eigentlichen Betriebskosten niebt gehörige Ausgaben 
34,067.000 " 



Erwerbsinteresse maassgebend Ist, dass dieses vielmehr gar oft 
den Anforderungen weichen muss, welche aus öffentlichen 
Rücksichten gestellt werden. 

Wenn dies hinsichtlich der in den Händen des Staates 
befindlichen Linien in erster Reihe der Fall ist, so gilt dies 
aber anch hinsichtlich der Privatbabnen, welche nicht nur 
durch die ihnen laut der Concessionsurkunden auferlegten 
Verpflichtungen, sowie dnreh anfsichtsbehördliche Einwirkungen, 
sondern anch vermöge des patriotischen Geistes, welcher in 
anerkennenswerter Weise bei den Privatbahnverwaltungen 
herrscht, in Würdigung der hohen volkswirtschaftlichen 
Aufgabe, die den Eisenbahnen gestellt ist, sich zu Zugeständ- 
nissen herbeilassen, welche die Grenzen zwischen einer privat- 
wirthschaftlichcn und einer gemelnwirthsehaftlicben Verwaltung 
oft stark verschieben. 

Derartige Zugeständnisse im Zusammenhalte damit, daas 
zahlreiche österreichische Eisenbahnen nur zum Theile solchen 
Erwägungen ihr Znstandekommen verdanken, welche sonst für 
die Creirung nener ErwerbBunternehmungen allein maassgebend 
sind, haben es mit sich gebracht, dass nicht nur der Ertrag 
der Stüiitübahnen hinter dem normalen Zinsfusse zurückbleibt, 
sondern dass auch die Erträgnisse vieler Privatbahnen sich 
nicht mit jenen der Industrien von gleicher Bedeutung messen 
können.') 

Diese Betrachtung führt ans von selbst zu dem eingangs 
bezeichneten zweiten Gesichtspunkte, von dem aus die Eisen- 
bahnen im Rahmen des vorliegenden Werkes ins Auge zu 



Einfluss der Eisenbahnen auf die Entwickelung 
der Industrie. 

Nicht das Bestreben, lucratlve Unternehmungen ins 
Leben zu rufen, nicht das Verlangen, für grosse Capitalien 
eine entsprechende Verzinsung zu erzielen, war hinsichtlich 
der meisten österreichischen Bahnen die Grundlage fflr deren 
Zustandekommen, sondern vielmehr die richtige Würdigung 
der wirthschaftlichen Bedeutung 



*) So ergibt sich für die dermalen im Kigenthume des 
Staate« .stehenden und vom Staate für eigene Rechnung betriebenen 
Hahnen pro 1897 für ein Anlagekapital von 1.198,163.000 Gulden 
ö. W. nur eine Versinsung von 2'8 Procent, wobei allerdings nicht 
nbenehen werden kann, dass sich unter obigen Hahnen zahlreiche 
und ausgedehnte Linien befinden, deren Zustandekommen Uberhaupt 
nicht auf Erwägungen volkawirthsfhaftiicber Natur, sondern viel- 
mehr auf Postalate der Landesvertheidigung snrUckiufubren ist, 
sowie auch berücksichtigt werden morn, dass die Höhe des Anlag e- 
capitals der vom Staate erworbenen Privatbahnen auch vielfach durch 
GeldbesehafTungskosten sowie Grundungsgewinne in bedeutender 
Höhe beeinflosat wurde. 

Von den im Privatbesitze stehenden österreichischen Haupt- 
bahnen weisen pro 1897 nur vier (Aussig-Teplitierbahn, Kaiser 
Ferdinanda-Nordbahn, Bnsclitihraderhabn nnd I<oeben-Vordernberger- 
bahn) ein Actienerträgois von mehr als 10 Procent nnd drei (Graz- 
Köflacherbabn, KrgAnznngsneta der österreichischen Nordwestbahn 
nnd 8taatseisenbahn-Gese!lscbaft) ein Ertragnis von mehr als 
5 Procent ans. 

Die Verschiedenheit des commersiellen Werthea der einzelnen 
Bahnen geht auch daraus hervor, dass a. B. im Jahre 1897 die Ein- 
nahmen pro Kilometer Betriebslänge zwischen 883 und 75.654 
Golden ö. W. variirteo, und zwar ersielten von den Bahnen (mit 
der Dampftramwsys) 
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bahnnetzee als Förderer der prodnctiven Thfttlgkeit, als 
unentbehrliches Hilfsmittel Air die Entwickelung vou Ackerbau, 
Industrie and Handel; die Erkenntnis, dass ohne umfassende 
Ausgestaltung des heimischen Schienennetzes Oesterreichs 
Production und Handel sieb in dem immer mehr zunehmenden 
internationalen Wettbewerb« nicht behaupten, geschweige denn 
gedeihlich fortentwickeln konnte. 

Ueberwiegend ist daher auch aas jener Zeit, in der das 
Staatsbahusystem nicht mehr nnd noch nicht wieder in Gel- 
tung stand, die Zahl jener Hauptbahnen, für die zur Ermög- 
licbung ihre» Zustandekommen» seitens des Staates durch 
Reinertragsgarantien und Subventionen Opfer gebracht wurden. 

In gleicher Weise bethätigen in neuerer Zeit, seit, sich 
die Bauthätigkeil den Localbahnttn zugewendet hat, auch die 
Länder und Geineinden ihr Interesse an dem Zustandekommen 
neuer Eisenbahnen, in der richtigen Erkenntnis, das« die 
durch die Erleichterung des Verkehres zu erzielenden Vortheile 
die Opfer für das Zustandekommen neuer Hahnen vnllaut 
rechtfertigen. 

Die moderne Literatur bat uns mit zahlreichen Werken 
beschenkt, in denen pbantasievolle Verfasser in die Zukunft 
zu blicken trachten und mit kühnem Fluge des Geistes die 
Lebensverhältnisse schildern, wie sie sieb bei fortgesetzter 
Entwickelang der gegenwärtigen soeialpolitischen Strömungen, 
sowie der heute schon vorhandenen technischen Errungen- 
schaften in kommenden Jahrhunderten gestalten könnten. 
Wenn solche kühne Phantasiegebilde uns Vorgänge schildern, 
die sich in fortschrittlichen Linien bewegen, so wurde es 
wohl auch der Mühe lohnen, einmal den umgekehrten Weg 
einzuschlagen und unsere Phantasie damit zu beschäftigen, 
die Zustände auszumalen, wenn alle die modernen technischen 
Errungenschaften, die wir heute im Privat- und öffentlichen 
Leben als selbstverständlich hinnehmen, wenn namentlich die 
Eisenbahnen in Wegfall kommen würden, um uns durch diese 
Vorstellung doppelt an dem Vorhandenen zu erfreuen. 

Wie ein Ammenmärchen klingt es uns heute, dass zur 
Zeit de« Baues der Kaiser Ferdinands-Nordbahn eine schon 
damals hochentwickelten industrielles Leben aufweisende Stadt 
eine Deputation nach Wien entsendete mit der dringenden 
Bitte, zu verhindern, dass die schreckliche Eisenbahn das 
Weichbild dieser Stadt berühre. Wenn wir heute in einen 
mit mehr als 90 Kilometer pro Stunde Geschwindigkeit das 
Land durchrasenden Schnellzuge behaglich im luxuriös aus- 
gestatteten Speisewagen sitzen oder uns bequem im Schlaf- 
wagen zur Kuhn ausstrecken, so können wir nur mit Lächeln 
der Befürchtungen gedenken, welche, von medizinischer Seite 
ausgesprochen, die schädlichen Einflüsse schilderten, welche 
die schnelle Eisenbahnfahrt — natürlich in dem Tempo der 
Vierzigerjahre — anf den menschlichen Organismus ausüben 
mUsse. Ebenso etheiternd wirkt der Ausspruch eines auf einer 
hohen Stufe der hierarchischen Leiter stehenden Hannes, welcher 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn jede Aussiebt auf eine 
Rentabilität mit dem Hinweise darauf abgesprochen hatte, 
dass zwischen Wien nnd Brünn ein Stellwagen wöchentlich 
nur zweimal verkehre, der aber trotzdem oft leer sei. 

Dieser uns jetzt naiv erscheinende Ausspruch ist aber 
wohl begreiflich, wenn berücksichtigt wird, dass, bevor das 
geflügelte Rad seinen Triumphzug durch die ganze civilisirte 
Welt angetreten hatte, sich auch die Erkenntnis nicht bahn- 
brechen konnte, dass, abweichend vou anderen Gebieten, auf 
denen das Bestreben nur darauf gerichtet sein kann, dass 
die zu schaffenden Hille! dem vorhandenen Zweck« ent- 
sprechen, auf dem Gebiete des Transportwesens gar oft eine 
umgekehrte Reihenfolge erforderlich ist, das» vorerst ein 
entsprechendes Verkehrsmittel vorhanden sein muss, tun die 
gesicherte Grundlage für die Steigerung der Transporte 
zu bieten. (Schluss folgt.) 



Monate-Chronik — September 1900. 

Betriebseröffnungen: Am 8. September 1 900 
wurd« die L o c a I b a h n Lundenburg — Landesgrenze 
(bei H r o c z k o) dem öffentlichen Verkehre Übergeben. Die 
neue Linie zweigt von der Station Lundenburg der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn ab, führt nach der mährisch-ungarischer. 
Landesgrenze nnd schliesst dort an die angarische Nordwest- 
Localeisetibahn-Gesellschaft nach Kutti an. Die Linie wird 
berufen sein, einen Thell des ungarischen - mährisch-böhmischen 
Güterverkehres abzulenken. 

Am 17. September 1901) wurde die letzte circa 46 
Kilometer lange Theilstrecke Nieraes — Gabel -Reichen- 
b e r g der von dur Aussig — TepHtzer Eisenbahn erbauten. 
145 Kilometer langen nordböhmischen Trans versalbahn, welche 
die Städte Teplitz, Lobosita, Leitraeritz, A tisch», Böhmisch- 
Leipa, Reichstädt, Nieine* und Gabel mit Reichenberg m 
directe Schienenverbindung bringt, für den allgemeinen Ver- 
kehr eröffnet. Die wlrtbscliaft liehe Bedentang dieser Trans- 
versalhabn liegt in der damit geschaffenen dlrueteii Bahnver- 
bindung zwischen dem nordwestböhmischen Braunkohlenbeckw 
und dem grossen Reichonberger Industrie-Gebiete. 

Neue Conc. essionen: Mit Urkunde vom 8. Sep- 
tember 1900 wurde dum Bezirksausschüsse Friedland in 
Böhmen die Concession zum Baue und Betriebe einer L o e a 1- 
bahn von derStation Friedland derSüdnord- 
dentschen Verbindungsbahn bis zur Re i c b s- 
grenze nächstHeineridorf ertbeilt. In dieser Rubrik 
möchten wir auch den Staatsvertrag zwischen Oesterreich- 
Ungarn und Italien verzeichnen, der am 24. Januar 1900 
abgeschlossen und erst jetzt publieirt wurde und der den 
Eisenbahnanachluss Cervignan o — S. Giorgio 
d i N o g a r o behandelt, eine Ansclilussverbindnng, die sein« 
vor einiger Zeit dem Verkehre übergeben wurde. 

Wichtige P r o j e c t e : Im Hinblick anf das Ergeb- 
nis der durchgeführten Tracenrevlsion der projectirten nor- 
malspnrigen, als Hauptbahn ersten Ranges in Aussicht genom- 
menen Tau em-Eisen bahn von Schwarzach- 
S t. Veit nach Mdllbrücken, welche eine Theilstrecke 
der zweiten Bahnverbindung nach Triest bildet, hat das 
Eisenbahnministerium die Tracenftthrung der Projoctslinle im 
Allgemeinen genehmigt. Anlässlich des Stapellaufes des 
neuesten österr. Kriegsschiffes, der „Bahlburg", traten zahl- 
reiche gewesene Mitglieder des Abgeordnetenhauses zu einer 
Erörterung zusammen, in welcher dem Wunsche Ausdruck 
gegeben wurde, dass die Regierung die eingeleitete Action 
zur Herstellung einer zweiten Bahnverbindung mit Triest 
unbeirrt weiter verfolgen und die Landesausschaase der un- 
mittelbar betheiligten Länder die bereits durch die Landtage 
beschlossenen Snbventionsbeträge zum Baue der betreffenden 
Linien zur Verfügung stellen mögen. 

Im Eisenbahnprogramme der Regierung befindet sich 
auch die Verbindung von Hartberg nach Fried- 
berg als erste Theilstrecke der in Aussicht genommenen 
Verbindung Hartberg— Aspang. Das Eisenbalintninisterium hat 
nun die politische Begehung des Projectes Hartberg -Fried- 
berg angeordnet, die im October d. J. stattfinden dürfte. 
Was die Fortsetzung von Friedberg nach Aspang anlangt, so 
haben die weit fortgeschrittenen generellen Studien in Bezug 
auf die Uebcrschioming des Wechsels ein befriedigendes 
Resultat ergeben. 

Ein Schmerzenskind ist die elektrische Bahn 
W i e n-P r e s s b u r g. Der jetzige Stand der Angelegenheit 
ist, dass die Staata-Eisenhahn Gesellschaft ihre Beschwerden 
heim Verwnltungsgerichlshofe zurückgezogen hat und nur 
t noch Differenzpunkle mit der Gemeinde Wien zu ordnen sind. 
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Dann stallt der Cnncessionsert heilang dntcb beide Regierungen 
eigentlich nichts mehr Im Wege. 

Localbahnen: Der Stand der vom Lande Nieder - 
österroich unternommenen Loralbahn-Action ist dermalen fol- 
gender: Der Ban der Localbahn Stammersdorf-Auers- 
t h a 1 wird demnächst in Angriff genommen, ebenso dürfte 
die Strecke Oman d— VV e i t r a in nächster Zeit zum Ban 
gelangen. Wegen des Aushaues der Pielach thalbahn 
von Kirchberg a. d. Pielach nach Maria Zoll 
sind Verhandlangen mit der Regierung und dem steirischen 
Landesansschass im Zuge. Bezüglich der Localbahn G ä n s e r n- 
dorf- Matzen — Uaunersdorf sind die Vorarbeitet! 
fertig und der Raa wird nach Sicherstellung der Staatssob- 
vention von fl. 800.000 begonnen werden. Für die Bahn 
K « r u e u b tt r g — Ernstbrunn sind die Detailprojecte 
fertig, während der Baubeginn von der Staatsaubvention and 
der Aufbringung der Interessenten- 1 toi träge abhängt. 

Das Eisenbahnministerium hat in Berücksichtigung de* 
Umstände*, daas die Durchführung der Flnancirung gesichert 
ist und die Bauarbeiten in diesem Jahre keinen sehr erheb- 
lichen Aufwand erfordern werden, über die Bau Vergebung für 
die Localbahn Bregunz — Bez au entschieden, ohne 
bis zur Regelung der Prioritätsobligationeu znznwarteu. 

Betriebsein u ah m eu: Nach den vorläufigen Eln- 
tiahmen-Ausweiseu stellen sich die Einnahmen der 
grosseren österreichischen Privat bahnen 
im September lfMK) gegenüber dem gleichen Monate den Vor- 
jahres wie folgt : 




Aussig-Teulitzfr Eisenbahn . . 
Böhmische Xordbabu . . . . 
Bos. htvhraikr Eisenbahn Lit- .1 
Im. H 



K.i»er Kerdinaods-Nordbahn .... 

i Oesferr. Nordwestbahn ; garant. Netz . 
I , . Rlbetbalbabn . 

j Oett.-ung. ätaata-EiseiibabngesrIUchaft . 
I SBdbabu-ticselUcliaft ....... 

Südnorddeulsebe Verbindungsbahn . . 



1,1JM.7S8 
938.032 

1.4H4.048 
7.7I9.0W 
3,078.819 



•j- 9.fi34 
- 15.340 
1.100 
3.6(10 

20.098 



4- 73. 
-t- 72«. 



I.387.9B8 4- 20 «H5 

Ö,«39.2U8 -j- B.7»tt 

«,«80.613 j-j- 188.424 

774.272 - 37.3«q 



Ans dieser Zusammenstellung ist ersichtlich, dass sich 
die Einnahmen der meisten Gesell Schäften in steigender Rich- 
tung bewegen. Besonders markant tritt dies bei der Kaiser 
Fordinands-Xordbahn zu Tage, deren Einnahmen schon seit 
Beginn des Getreideverkehres ungewöhnlich hohe sind. 

Betrieb: Wir berichtoten, dass der Band österr. 
Industrieller dem Eisenbahnministerinm eine Eingabe über 
Waggontnangol und Kohlennoth unterbreitete. 1 >ie 
Antwort konnte nicht zweifelhaft sein ; sie ging dahin, dass 
auf den Staatsbahnlinien im heurigen Herbste um 2763 Wagen 
— darunter 2221 Kohlenwagen — mehr zur Verfügung 
stehen werden, als zur gleichen Zeit des Vorjahres und dass 
sowohl bei den Staats- ;ils auch bei den Privatbabnen Ver- 
tilgungen getroffen würden, die geeignet erscheinen, die Ab- 
wicklung des Herbstverkehres möglichst klaglos zu gestalten. 
Das Eisenbahnministerium benützt aber diesen Anlass, neuer- 
lich darauf hinzuweisen, dass die Mitwirkung der Verfrachter 
nothwendig sei, um dieses Zi<l zu erreichen, namentlich in 
der Richtung, dass jede Verzögerung in der Entladung der 
Wagen nnd im Bezüge der Güter thnnlichst vermieden und die 
Beladung bestellter Wagen möglichst rasch vollzogen werde. 

Am 17. September d. .1. waren es 00 Jahre, dass der 
erBte Donau- Dampfer vom Stapel lief. Obwohl seit dieser Zeit 
der Donauverkekr und sich mit ihm der Verkehr der Donau- 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft wesentlich hob, blieben die 



Hoffnungen nnd Erwartungen, die man an das Unternehmen 
knüpfte, bisher ziemlich unbefriedigt. Der Verkehr auf der 
Donau ist gegenüber jenem auf den übrigen deutschen Strömen, 
insbesondere gegenüber der Rheinscidffahrt, noch gar nicht 
in Vergleich zu ziehen. 

Auf Grund eines Vertrages zwischen deui ungarischen 
Handelsministerium und dem Com i tat Torontal gelangt eine 
; Angelegenheit zum Abschlüsse, die viel Staub aufwirbelte und 
j — wie wir schon inittheilten — damals mit der Suspendirnng 
i des Generaldirectors endigte. Der abgeschlossene Vertrag, der 
| demnächst durch ein sofort nach der Eröffnung der Parlaments- 
| seasion einzubringendes Gesetz sanetionirt werden soll, handelt 
| von der Uebernahme des 405 Kilometer langen Netzes der 
| TorontaJer Localbabneu für die rückständige Concessionsdauer 
von 77 Jahren in den Betrieb der ungarischen Staatsbahuen, 
die bereit* am 1. OcMber d. J. mit der Geschäftsführung 
begonnen haben. 

Die Kaiser Ferdinands-Nordbahn beschäftigt sich mit dem 
Versuche, die zu Beginn des Jahres in den Betrieb der 
Gesellschaft übergegangene Localbahn Auspit* — Aaspitz Stadt 
elektrisch zu betreiben. Es wäro dies die erste Bahnlinie in 
Oesterreich, deren Uesammt verkehr durch elektrische Trattion 
bewältigt würde. 

Das Kisenbahnininlsterlum hat in einem Erlasse entschie- 
den, dass Eingaben bezüglich der Beschaffung nnd Verwendung 
der FabrbetriebsmiUel für Schleppbahneu und Bergwerksbahuen, 
die Hiebt in öffentliche Bahnen einmünden, nicht an das 
Eisenbahnministerium, sondern an die zuständige politische 
Landesbehörde vorzulegen sind. In einem zweiten Erlasse 
wurde entschieden, daaa die Landesbehörden nur bei solchen 
Schleppbahnen, die nicht in öffentliche Bahnen einmünden, 
den Bauconsens ertheilen können, während bei Schleppbahnen, 
die an öffentliche Bahnen anschlieasen, die Genehmigung des 
Eisenbahnministeriums erforderlich Ist. 

Tarifarisches: Das Eisenbahnministerium hat in 
einem Erlasse an die Verwaltungen der Privatbahnen darauf 
hingewiesen, dass es zulässig sei, schon jetzt Tarifermässigangen 
zu verlantbaren, deren Giltigkeit erst mit 1. Jänner 1901 
beginnt, andererseits aber die in der Zeit zwischen 1 . October 
und 31. December jeden Jahre« ohne Bedingung eines Mlni- 
mahiaantums nen zur Einführung gelangenden Tarifnachlässe 
gleich mit Giltigkeit bis zum Ende des nächsten Kalender- 
jahres zu veröffentlichen. 

In der Station Wien-Hauptzollamt wird die sogenannte 
Elevatorengebühr bei Benützung der dort befind- 
lichen grossen Elevatoren oingehobeti, die die Waggons auf 
das Niveau des Zollamtes, resp. der dort befindlichen Ellgut- 
magazine befördern. Diese Gebühr wurde mit 2 h per 100 kg, 
resp. mit einer Minimalgebühr von 40 h per Sendung fest- 
gesetzt. Es ist nnn eine Bewegung in der Kaufmannschaft im 
Zuge, die sich insbesondere gegen die Höhe der Miuiuialgebühr 
richtet, die bei zahlreichen kleinen Sendungen in einem 
crassen Miss Verhältnisse mit den sonstigen Frachtkosten oder 
gar mit dem Werth e der Sendung steht. Man will sogar bei 
Eilgutsendungen die Station HaupUollamt umgehen, bei zoll- 
pflichtigen Gütern die Abfertigung bei den Zollexpositaren 
anstreben und die Sendungen selbst in Mauleinsdorf bereits 
beziehen. 0f 

Im Monat October werden sich die für die Frage der 
Reform der Erporttarife bestellten Subcomites des 
Exportcoraites versammeln nnd die gefassten Beschlüsse dem 
Exporlcoraitä des Staatseisenbahnrathes vorlegen. Aufgabe des 
Exporlcomites wird es sein, die Berichte des Subcomites der 
Berathung zu unterziehen und einen Generalreferentcn zu 
bestellen, der dem StaaUolsenbabnrathe einen Generalbericht 
über die bisherigen Verhandlungen des Comites und 
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Abteilungen erstatten und eventuell auch concreto Anträge 
vorzulegen haben wird. 

Der Hund österr. Indosti iuller hat im Berichtsmonat 
zwei Eingaben an da* Eiscnbahnininisterlum gerichtet, welche 
»ich mit der angeblichen Verweigerung von Refactien durch 
die Kaiser Ferdlnnnds-Nordbahn belassen und die Interven- 
tion des Ministeriums dringlich erbitten. 

Um den Import ausländischer Kohle zu fördern, hat 
das preussische Staattministerinra eine bedeutende Ermässigung 
des Tarifes für die Zufuhr ausländischer Kohle vorgenommen, 
indem der Hohstofttarif auf die Einfuhr von Kohle ausgedehnt 
wurde. Hiedurch dürfte noch mehr bübmlsche Kohle dem 
inländischen Consum entzogen werden 

Finanzielles: Die Regierung hat vor kurzem an 
die SUdbahn einen Erlass gerichtet, der die im Jänner dieses 
Jahres bereits einmal gewünschten Investitionen /.um 
Gegenstände hat. Die Regierung besteht darauf, daas ver- 
schiedene von der Gesellschaft angegebene Termine für die 
Herstellung von Investitionen eine Kürzung erfahren und 
fordert, dass die Gesellschaft die Frage der Legung eines 
ilriiteii und vierten Geleises auf der Wiener Loculstrecke in 
Erwägung ziehe. Die Gesellschaft wird nun besonders gegen 
den letzteren Wunsch der Regierung Vorstellungen erheben, 
da die Grandeinlösungen, die aus diesem Anlasse erforderlich 
Witren, einen so bedeutenden Betrag beanspruchen würden, 
dass die finanzielle Situation der Südbahn mit einer solchen 
Millionenausgabe nicht im Einklänge stunde. Die Gesellschaft 
ist aber gegen wart ig damit beschäftigt, das I ti v e s 1 1 1 i o 11 s- 
programm fBr das nächste Jahr festzustellen, daader 
Regierung vorzulegen ist und nach seiner vollständige* Aus- 
arbeitung Ende November oder Anfangs Deccmbcr dem Mini- 
sterium unterbreitet wird. Der Investitionsbedarf pro 1!>01 
durfte 14 Millionen Kronen in Anspruch nehmen, von denen 
etwa 10 Millionen Kronen voraussichtlich auf bauliebe Her- 
stellungen und 4 Millionen Kronen anf neue Fabrbetriebsmittel 
entfallen werden. 

Die Staata-Eisenbahn-Gcsellschaft hat beschlossen, auf 
Grund der nach längeren Verhandlungen mit der Regierung 
ertbeilten Genehmigung zum Zwecke der Refündirung der 
schwebenden Schuld und der Deckung des künftigen Invcstitions- 
bedarfes eine neue vierprocentige Anleihe im Nominalbeträge 
von 84 Millionen Francs oder «8,040.000 Mark zu emitüren. 
Von dieser Anleihe wurde ein Theilbctrag von 65 Millionen 
Francs begeben und eine von der Dodencredltanstalt, Credit- 
anstalt und dem Hause Rothschild in Wien gemeinschaftlich 
mit dem Credit Lyonnais in Paris gemachte Offerte auf feste 
Ueberaahme dieses Betrages aeeeptirt. Die Wiener BSrsekammer 
hat gleichzeitig beschlossen, das Ansuchen der Gesellschaft, um 
Niitirung dieser vierprocentigeu Obligationen im amtlichen 
Cursblatte der Wiener Börse, dem Finanzministerium befürwortend 
vorzulegen. 

Die von nnB schon regiatrirten Verhandlungen zwischen 
der Regierung und der Graz-Küflacber Eisenbahn dürften in 
naher Frist wieder aufgenommen werden. Doch soll die Furderung 
der Regierung nach Ermässigung der Kohlontarife fallen 
gelassen werden und als Compensalion für die Genehmigung 
dar Ausgabe neuer Actieu oder Prioritäten der Graz-Kotlacher 
B*W nahegelegt werden, den Betrieb der steierischen Localbalm 
Wiesoldorf — Stainz, die an sie auschliesM , zu übernehmen. 
Diese Localbalm hat bisher ungünstige Ergebnisse geliefert und 
in deu letzten Jahren nicht einmal die Betriebskosten gedeckt. 
Durch die Uebernabme des Hutriebes slrebt man an, den 
Betrieb der Localbahu in absehbarer Zeit zu einem activen zu 
gestalten. Die hiedurch der Graz-Köflac.lier Bahn erwachsenden 
Lasten wurden cirua h\ 2-YoOtt betragen. Diu Gesellschaft soll 
geneigt sein, auf diesen Wunsch der Regierung einzugehen. 



I wenn ihr die Bewilligung zur Emission neuer Prioritäten 
I erUieilt werden würde. 

Die ungarische Regierung gedenkt einen Theil der unauf- 
schiebbaren Investitionen demnächst im Rahmen mehrerer 
Ressortbndgets auszuführen. So dürft« der Plan der Csongrader 
Theiasbrücke verwirklicht werden, für die K 600.000 präli- 
minirt lind. Auf dieser Brücke wird nebst dem Wagenverkehre 
auch der Eisenbahnverkehr abgewickelt werden. Ferner wird 
nach Votirung des Staatsbudgets mit dem Ausbau des vom 
Bndapetter Westbahnbofe laufenden doppelten Schienenstranges 
bis Komorn begonnen werden. 

Nunmehr bat auch die österreichische Regierung der 
Kaachau-Oderberger Eisenbahn die — wie wir schon öfters 
berichteten — mehrere Monat in Verhandlung stehende Ge- 
nehmigung zur Aufnahme einer schwebenden Schuld voo 
K 500.000 für Investitionszwecke auf deu österreichischen 
Linien dar Bahn ertheilt. 

Auch aber die Subventionsfrage der Donau-Dampfschiff- 
fahrta-Gesellschaft bexichtuten wir schon öfters! Gegenwärtig 
ist der Stand der Angelegenheit, dass das Flnanzministerius 
der Gesellschaft eine Summe v«o rund fl. Ö00.000 unter be- 
stimmten Voraussetzungen gewähren will Die Ziffer ut 
geringer als die vom Handelsministerium vargesculsgene una 
um fl. 100.000 grösser als die bisher bezogen« Subvention. 
Falls jedoch die Transportsteuer in Ungarn zur AiifhobuiiL- 
gelangen sollte, würde die vom Finanzministerium beautrirt* 
Ziffer uiebt In Frage kommen. 

Die Stadtgemeinde Triest hat mit der Regierung in 
Beendigung längerer Verhandlungen ein Uebereinkomtneo ab- 
geschlossen, wonach für die Erweiterung der Hafenanlagen die 
Gemeinde Triest ein- für allemal einen Beitrag von einer 
Million Kronen leistet. Hiedurch wird es möglich werden, mit 
den Hafonarbeiten sofort zu beginnen, da die von der Gemeinde 
Triest bewilligte Summe zur Deckung des Erfordernisses flr 
längere Zelt ausreichen dürfte. Die von der Regierung in 
gewahrenden Beträge werden in den 8taat*voranachlag ein- 
gestellt werden, der allerdings erst der Genehmigung des 
Reichsrathes bedarf. 

Die Verhandlungen der Regierung mit dem österreichischen 
Lloyd in Bezug auf die Fortführung des Calcutta- 
dienstes im Jahre 1901 sollen im Wesen abgeschlossen 
sein. Der Lloyd wird im nächsten Jahre den Calcuttadlenst 
weiter besorgen und zur Vereinfachung der Abrechnung hiefflr 
ein bestimmtes Pauschale erhalten. Für die Fortführung einer 
regulären Dampferverbindung nach Süd- und Ostafrika dürfte 
die Regierung die Garantie für eine bestimmte Summe leisten, 
und wenn dieser Betrag nicht erreicht werde, die Differenz 
znschiessen, wenn jedoch der Garan tiebetrag Uberstiegen werde, 
an dem Mehrerlös parlicipireu. Da der Lloyd auch ungarische 
Wareu nach Ostafrika transportirt, dürfte übrigens auch die 
ungarische Regierung geneigt sein, einen Beitrag zu leisten. 

Abfertigung» wesen: Anlässlich der diesjährigen 
Herbstmanöver mussten auf einzelnen Eisenbahnlinien Militär- 
transporte von grossem Umfange abgewickelt werden. Li 
Oalixien handelte es sich allein um die Beförderung von 
176.000 Mann und 3000 Pferden. Manüvertransportc von 
diesem Umfange kamen in Oesterreich bisher nicht vor. Der 
gewöhnliche Frachtgüterverkehr musste während der Zeit der 
grossen Transpurte wesentlich eingeschränkt oder gänzlich ein- 
gestellt werden. 

Steuer: Der Südbalm Ist von der Finanzbehörde die Ent- 
scheidung in Bezug auf den von der Gesellschaft gegen die St euer- 
vorschreibung für das letzte Geschäftsjahr eingebrachten Recurs 
zugestellt worden. Die SUdbalm hat in ihrem Recurse dreizehn Be- 
.»chwerdepunkte angeführt. Seitens der Fiiianzbehördo wurde 
zweien stattgegeben. Ks handelt sich jedoch hiebei nur um gering- 
fUglge Beträge, die etwa K 20.000 repräsentiren. Hei fünf 
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Punkten wurde von der Behörde die Entscheidung noch in der 
Schwebe gelassen. Die Südbahn hatte sich nämlich auf den 
Standpunkt gestellt, das« die Steuervorschreibung, soweit sie 
sich auf gewisse Bettimmungen der Durchführungsverordnung 
stützt, mit dem Gesetze in Widersprach »teho. Der Ver- 
waltnngB-Gerichtshof hat nun in einem analogen Falle tbat- 
sächlich entschieden, dass die Durchführungsverordnung dem 
Gesetze in manchen Punkten widerspreche. Dieses Erkenntnis 
des Verwaltungtgerichtsbofes ist jedoch der Finanzbehörde 
noch nicht notilicirt worden, und die letztere entschloss sich 
dalier, über diese fünf Punkte vorläufig noch keine Entscheidung 
zu fallen. Es gilt jedoch mit Rücksicht auf das Judicat des 
Verwaltnngs-GerichUhofes für sehr wahrscheinlich, dass dem 
Recurse dor Sndbahn auch in diesen fünf Punkten stattgegeben 
werden wird. Wenn dies der Fall sein sollte, dann würde der 
Südbahn eine Vermindernng ihrer Stenerleistnng um etwa eine 
Viertelmillion Kronen erwachsen. In sechs Punkten, welche 
allerdings die allerwichtigsten Einwendungen betreffen und bei 
(lernen es sich um hohe Summen bandelt, ist die Beschwerde 
der Südbahn abgelehnt wurden. Diese sechs Punkte beziehen 
sich hauptsächlich darauf, dass die Werthabschreibungen als 
Abzngsposten angerechnet werden. Es handelt sich hier um 
eine für sämmtlkhe Eisenbahnen princlpielle, wichtige Frage. 
Bezüglich dieser sechs Punkte wird die Gesellschaft innerhalb 
der sechzigtägigen Frist die Beschwerde an den Verwaltungs- 
Gerichtshof ergreifen. 

S n c i a 1 p o 1 i t i s c Ii e s : Die EinfUbrnng des von uns 
schon besprochenen Ponsionsstatntes für Beamte 
und Unterbeamte der österreichischen Staats- 
halt n e n hat dnr Ansschuss des Pensionsinstitntes znm Anlas* 
genommen, dem Hinister für die beschleunigte Activirnng des 
abgeänderten Statutes und für die hiedurch erwachsenen 
Benencien den ganz besonderen Dank auszudrücken. In der 
gleichen Welse hat auch der Ansschuss des Provisionsinstitutes 
für Diener und Hilfsbedienstete der österreichischen Staats- 
bahnen, dessen Statuten ebenfalls eine wesentliche, den Mit- 
gliedern zn Gute kommende Verbesserung erfuhren, seinen 
ergebensten Dank ausgesprochen. 

Juristisches: Das Bezirksgericht in Handelssachen 
hat seinerzeit der Klage einor Firma gegen das Eisenbahnärar 
und dio ungarischen Staatsbahnen auf Zahlnng von K 699 
Schadenersatz wegen Lieferfristüberschreitungen 
anlässlich des Tun ncl ein s t ur zes bei Pressbnrg 
Folge gegeben. Die dagegen eingebrachte Bernfnng wurde vom 
Handelsgericht zurückgewiesen, weil die Betriebsstörung keine 
vollständige war, sondern der Transport nur erschwert war. 
Nach § 86 Eisenbahn-Betriebsreglement ist die Bahn von der 
Haftpflicht nur deliberirt, wenn sie nachweist, das« sie den 
Unfall nicht herbeigeführt hat nnd die Versäunmng der Liefer- 
frist unabwendbar war. Da der gosammte Verkehr nicht stockte, 
hätte der directe Beweis erbracht weiden milden, dass gerade 
die strittigen Waggons nicht nach Wien befördert werden 
kannten. Thatsäcblieh sind gleichzeitig aufgegebene Güter 
rechtzeitig In Wien eingelangt. 

Allgemeines: An das Zngsbegleitungspersonale der 
k. k. östorr. StaaUbahnen ist ein Erlass ergangen, der besagt, 
das» es den Directionen bekannt Bei, das* die Personenzugs- 
conduetenre für verschiedene den Reisenden erwiesene Dienst- 
luistungen Geldgeschenke annehmen. Daran wird das Verbot 
geknüpft, in dieser den Instructionen zuwiderlaufenden Woise 
fortzufaliren, widrigenfalls gegen sie diseiplinariter vorgegangen 
würde. 

Das folgenschwere Eisenbahnunglück, das sich am 
24. December v. .T. bei Kaiadorf ereignete nnd das dadurch 
herbeigeführt wurde, dass das Hauptgeleii-e von Kaisdorf, das 
der Triester Schnellzug, ohne in der Station zn halten, psssiren 
sollte, dnrrh einen Lastzug verstellt war, fand dieser Tage 1 



ein gerichtliches Nachspiel. Es handelte sich hlebei um die 
Frage der Stellung des Distanzsignales. Da das Beweis verfahren 
nicht bestimmt ergeben habe, ob die Scheibe anf freie oder 
verbotene Einfahrt gestanden sei, wurde sowohl der angeklagte 
Stationsezpedlent als auch der Weichenwächter freigesprochen. 



CHRONIK. 

Eisenbahnverkehr im Minute Aug-nst 1900 nnd 

Vergleich der Einnahmen in den ersten acht Monaten 1900 
mit jenen der gleichen Zeitperiode 1809. 

Im August I. J. wurden folgende Elsenbahnstrecken dem 
öffentlichen Verkehre übergeben: 

am 4. des genannten Monates die 0 157 km lange 
Tbeilstrecke N e p o m u k Strasse — Skurnan- Bahn h <> f 
derk. k. Staatsbahnen inPilsen dor elektrischen 
Strassenbabncn der kgl. Stadt Pilsen; 

am 6. desselben Monates die 19'6 km lange L«cal- 
bnhn S t a n k a n — B ischofteinit r. — R o n s p e r g ; 

am 20. desselben Monatee die 3-4 km lange Tbeilstrecke 
Margarethenplatz — Aiserstrasse der Wiener 
elektrischen Strassenbahnen ; 

am 25. des genannten Monate« die 1(V6 km lange 
schmalspurige Localbahn Friedland Reichsgrenze 
(II e r m a d o r f) der Friedländer Bezirksbahnen; 

am 27. desselben Monate* die 8 6 km lange Strecke 
S o 1 1 e n a u — F euer werksanstalt der Schneebergbahn. 

Die österreichischen Bahnen beförderten im August I. .1. 
insgesammt 17,027.427 Personen und 9,662.831 t Güter und 
erzielten hieraus eine Geaaiiiniieinnahme von K 56,767.501, 
was einer kilometrischen Einnahme von K 2954 entspricht. 
Im gleichen Monate 189» urofasste der Gesammtverkehr eine 
Beförderung von 16,236.183 Personen und 8,630.624 t Güter. 
Die Einnnbmen daraus waren zusammen K 5:1,828.045 oder 
per 1 km K 2»10. Aus der Gegenüberstellung dieser beiden 
Einnahme ngrössen resultirt für den Monat August des 1. J. 
eine Zunahme der kilometrischen Einnahmen nm 15 %• 

In der Betriebsperiode vom 1. .Tänner bis Ende August 
I. J. wurden auf den genannten Eisenbahnen 105,060.432 
Personen und 66,803. 195 t Güter, in demselben Zeitabschnitte 
des Vorjahres 93,485.458 Personen und 64,301.645 t Güter 
befördert. Aus diesen Verkehren wurden die Einnahmen von 
K 385,807.290 (1900), bezw. von K 370,697.943 (189») 
erzielt. 

Für diese Zeitränme waren die durchschnittlichen Ge- 
sam tntlängen der östorr. Eisenbahnen im Jahre 1 900, 1 9.0»7-3 km, 
im Jahre 1893 dagegen 18.328 km. Stellt man diese Betriebs- 
längen in Rechnung, sn erhält man als durchschnittliche Ein- 
nahme für die erwähnte Zeit periode des laufenden Jahres K 20.202, 
für die des Vorjahres K 20 226, also für die fragliche Zeit des 
Jahres 1900 um K 24 weniger. Anf das ganze Jahr berechnet 
wären die kilometrischen Einnahmen per 1900 K 30.303 gegen 
K 30.339 im Vorjahre. Ei sind daher die Einnahmen per 
Kilometer im laufenden Jahre um K 36, d. i. nm O'l 0 /,, un- 
günstiger zu berechnen als jene des Vorjahres. 

Stand der österreichischen EUenbnhnbnuten mit 
Ende des Monat» August 1900. Im genanuten Monate tjfr 
durch Baubeginn einer Linie der Grazer elektrischen! 
Kleinbahnen 4'6 km, durch jenen der Localbahn Hinter- 
Tfeban— Lochwitz 24 5 km., der der Krakauer elek- 
trische n Kl e in bah non 5 0 km, endlich einer Lini e der 
Wiener elektrischen St rasBe n bah n e n 1-5 km, somit 
insgesammt 35 6 km Local- und Kleinbahnen zugewachsen. 
Abgefallen dagegen sind durch die Vollendung der Legnng des 
zweiten GeleiseR in der Strecke Klause n — W aid br nc k dor 
Linie Kufstein-Ala der Südbahn-Gesellscbaft, welches am 
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7. August 1. J. dem Öffentlichen Betriebe übergeben wurde 
.VC km, ferner durch die Raavollendung der Linie Margare- 
thonplatz — Alters trasso der Wiener elektrischen 
Strassenbahneu, welche 10. August eröffnet wurde, 3 4 kro, 
dann die am 6. August erfolgte Eröffnung der Loc&lbahn 
Stankau-Ronsperg 196 km. sowie 106 km durch die 
Eröffnung der Localbahn Fr i e d 1 an d — Re ich eg r e n ze 
Hermsdorf (am 25. Angust) nnd 8'G km durch die am 27. 
desselben Monates erfolgte Eröffnung der Lucalbahn Feuer- 
werksanstalt— Sollen an, demnach im Ganzen .V6 km 
Hauptbahnen und 42 2 km Local- nnd Kleinbahnen. Am 
Schlosse de* Monate« AugUBt des 1. J. verblieben demnach 
1-4 km Hauptbahnen und 603 5 km Local- und Kleinbahnen 



LITERATUR. 

Zar Geschichte und Politik des Verkehrswesens. 

Von Gustav 0 o h n, ordentlicher Professor der Universttnt 
Göttingen. Stuttgart 1900, Verlag von Ferd. E n k e. Preis 
K, Mark. 

AI» eine Art Appendix zu dem 3. Bande seines 
Systems der Nationalökonomie, welcher auch das Verkehrs- 
wesen behandelt, veröffentlicht in dem vorliegenden Buche der 
bekannte Nationalökonom eine Sammlung von Abhandlungen, 
die in den letzten 10—15 Jahren in verschiedenen Zeit- 
schriften veröffentlich worden sind. Einige betreffen direct 
das Eisenbahnwesen, andere hangen nur lose mit dem 
Verkehrswesen im allgemeinen zusammen. Speciell das von 
Cohn soviel bebaute Feld des englischen Eisenbahnwesens ist in 
3 Studien (Wandlungen der Socialpolitik in der englischen 
Eisenbahn-Gesetzgebung, Die englische Eisenbahn politik in 
Ostindien, Die Aussichten eines englischen StaatsbahnHystems) 
behandelt; mit der Wasserstrassenfrage beschäftigen sich 
ebenfalls 3 Aufsatze (Eisenbahnen, Wassersirassen und der 
preussische Staatshaushalt, Neuere Literatur Uber die deutschen 
Wasserstrassen, die Concurre.nz der englischen Küstenschiffahrt 
mit den Eisenbahn), eine Abhandlung (Der preussische Sfaats- 
hauKhalt und die Eisenbahnüberschüsse), sowie einer der 
schon oben genannten greifen in lebhalter Weise in den acuten 
•Streit der Meinungen über die EisenbahniinauzpoliUk ein, und 
endlich 2 sind rein nationnlök onomisch (Zur Geschichte der 
Cartelle. Dio gegenwärtige Nationalökonomie in England 
und Amerika). 

Der Umstand, dass wohl die meisten dieser Abhand- 
lungen unseren Lesern von der Veröffentlichung im Archiv 
für Eisenbahnwesen, der Zeitung des Vereines deutschen 
Eisenbahnverwaltungen etc. her bekannt sind, entbebt nnsder 
Aufgabe, ihren Inhalt zu »kizziren. Es sind «>cht C o h n'sche 
Leistungen gewissenhaftester Benützung umfassenden Materiales, 
im Geist« der historischen .Schule der deutschen National- 
ökonomie. Damit sind ihre Vorzüge, sowie ihre Fehler wohl 
genügend gekennzeichnet. Dr. H i 1 s c h e r. 

Linienführung der Eisenbahnen und sonstigen 
Verkehrswege. Von Franz Kreuter, ord. Prof. der Ing.- 
Wijsensch. an der kgl. bnyr. techn. Hochsch. München. Wies- 
baden 1900, C. W. Kreideis Verlag. (M. 7.50.) Das vor- 
liegende Buch soll ein Buch aus der Praxis für die Praxis 
»ein. Von den Grundlagen ausgehend, die Lsunhardt, Bau- 
meister, Schüttler n. a. geschaffen und nn die heute wohl jeden 
gute Buch übers Traciren anknüpfen muss, 'uat «1er Verfasser 
in einem stattlichen Bande »eine eigenen, langjährigen Er- 
tahrungen verarbeitet nnd alle massgebenden Umstünde für 



die Linienführung von Eisenbahnen, Canälen und Strassen be- 
bandelt. Den wirtliKchaftlfchen Erwägungen für die Bestimmung 
der Linie scbliesst sich die Lehre des technischen Tracirens 
an, zunächst die Entwicklung der allgemeinen leitenden Grund- 
sätze, die mit Recht den breitesten R*nm einnehmen, hierauf 
die Lehre von der eigentlichen Ermittelung der Linie und 
ihrer Absteckung; die Berechnung der Korbbögen und ihrer 
Uebergangsbögen, ferner der Bahnaxverlegungen bilden einen 
werthvollen Anhang. 

Das Buch wendet sich nicht an Anfänger. Das Tniciren 
schliefst ja die Quintesaenz eines so umfassenden Wissens nnd 
Könnens in sich, dass der Autor auf die Darlegung elementarer 
grundlegender Kenntnisse verzichten und dafür auch kritischen 
Bemerkungen und positiven Anregungen Kaum gönnen durfte. 
Dieser Umstand sicherte dem Buch eine freiere, lebendigere 
Behandlung nnd leiht ihm seinen besonderen Werth. In diesem 
Sinne sei es auch aufs Beste empfohlen. 

Aber die Aufrichtigkeit des Unheils, mit dem wir dessen 
Vorzüge anerkennen, zwingt uns auch zu gestehen, dass sich 
der Autor zu mancher Bemerkung verleiten Hess, die nickt 
mehr einwandfrei ist, nnd das» er zuweilen Wege betrat, auf 
denen wir ihm nicht mehr folgen können. Im wirtschaft- 
lichen wie im technischen Theile finden wir eine Reihe von 
Aussprüchen, die unserer Meinung nach sowohl bezüglich der 
Form wie bezüglich des Inhalts eine Revision vertragen. Möge 
die zweite Auflage, die wir dem verdienstlicheti Buche recht 
bald wünschen, zu dieser Revision Gelegenheit geben. 

I'eber Land nnd Meer. Diese allerwelts bekannte 
und beliebte illusirirte Zeitschrift, welche zu den besten ihrer 
Art gehört, die überhaupt erscheinen, hat soeben einen 
neuen Jahrgang begonnen. Wir nehmen Gelegenheit unsere 
Leser, welche gewiss den unserer Nr. 29 beigelegten pracht- 
voll illustrirten Prospect mit Vergnügen betrachtet haben, 
auf diese mit Recht ein modernes, vornehmes Familienblx« 
genannte Zeitschrift aufmerksam zu machen. Der Preis betraf 
pro Quartal (13 Wochennnmmem) 3 «k. !>0 Pf. 
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W i e n e r C o 1 o s s e u m, Direetion Carl Bissel, IX., Nnss- 
dorfentrasae 4, für Logeu und alle Plaue: 20 «i Ermässigung gegen 
im Clubserretarist erhältliche Anweisungen. 

M. R. Schmerha, Möbel- nnd LedersiUm.ibelfabrik, XU., 
Meidling-SchUnbrunnewtrssse 34: 10*.. 



Aeaderung einer ReirBnstlgung. 

K. k. priv. Theater a. d. Wien. Iu Folge allgemeiner 
Herabsetsuug der Preise hat das Theater a. d. Wies die bisher ge- 
wahrte BegBDBitguog aufgehoben und erstreckt sieb die Begünstigung 
fortab anf die Bezahlung des gewBhnlicheu Cassspreises »hue Vor- 
inerkgebUlir für alle Platze an Wocbeutageu ( ~ 
Anweisungen in der Clnbkanslei. 

Nachdem die hier pnblicirten Begünstigungen die letzten sind, 
welche wegen Drucklegung des neuen BegOnstigimgs-Yerzeicbnisaes 
in dasselbe aufgeuimnen werden können, werden die P. T. Herren 
t'lnbnittglieder im eigenen Interesse höfliebst ersucht, die von uun an 
dem Club tugestandenen und im Cluburgan zur Veröffeutliclinng 
gelangende!) nenen oder gelinderten, ebenso die etwa aufgehobenen 
Begnnstignngen in Kndeut fuhren xn wollen, um diese sodann in 
die Vormerkhlätter des neuen Begüu«tignng4-Verzeiclttii«sts über- 
tragen zu können. 



äii'«iuthuin. H«r»ii,'.-:ilw und V.'il»,; Gul» 



J-'lil ilie Ki«lauti ili v.<-«ti-.A,,rilKll 
- . l'l'. tlUll II L_j.;J. 



l'.-u Ii vj!i i: >p>.» .t Ci 
Wiu», V. ßviirt, »miiMvivam« Nr. I'j. 
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Ni 31. Wien, den 1. November 1900. XXIII. Jahrgang. 



INUALTt Clnbv«rB»mmlnDKfii. Die „Mehrleiatniigen* der BetriebvKrankenr.a-**en der fisterreichischen Eispnbahnen. Von Max Stein. 

Da* Einenbahnwentn in seinen Besiehungen zur Indoatrie. (Sehlnw.) Von Dr. Franc Libanik. — Chronik: Transport - 
einnahmen der k. k. Oiterreichischen Staatabahnen und der tom Staate fttr eigene Rechnung betriebenen | Bahnen, einMhlie**- 
lich der Wiener Sudtbabn im September 1900. Stand der Fabrbetriebamittel der Oatertek'hisobi-n Eisbahnen nnd der Beter- 
reichisrben Eincnbabnwa^en-Lfihifesellflchaften am 31. Deeember 1899. Die ach weiieri, eben Eiwubahnen im Jahre 1899. — 
Literator: Ki>t. c bi,rams der Einrichtung nnd de* Betriebe* der Loeomotke. Deutsche Rnnd*sh*n ftr Geographie ood 
Staürtik. - Club nachlebten: Beriebt über die Clobversammlung am 28. Oetober 1900. Anieige dea Vergnngnngi- 
Abende«. Nene Begttnaügitngen. Beriebügnng. 



Clubvcrsammlang: Dienstag den 6. November 
1900, Vj7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Franz 
Walter, k. n. k. Hauptmann, Professor an der techni- 
schen Militärakademie „ Uebnr tropfbare, fiü*»igr %md atmo- 
sphtirüchf Luft." (Mit experimentellen Demonstrationen 
und Vorführung von Lichtbildern.) 

Clnbversanimlung: Dienstag den 13. November 
1900, Vi 7 ühr Abends. Vortrag des Herrn J. Hoch- 
wald, Ingenieur der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn „DU Junpfraubahn." (Mit Lichtbildern.) 

Nach Sehluss der Vorträge gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublocale. 



Die , Mehrleistungen* «1er Betriebs-Kranken- 
eassen der österreichischen Eisenbahnen. 

Von Max Stein, Ober-OMeial der k. k. priv. Kaiaer Ferdinands- 
Nordbahn. 

Die sogenannten Mehrleistungen der Krankencassen, 
das sind jene Krankenunterstützungen, welche das in 
den §§ und 8 des Kranken- Versicherungsgesetzes vom 
.'10. März 1888 vorgeschriebene Mindestmass überschreiten, 
bezüglich ihrer Grenzen jedoch durch den § 9 bestimmt, 
sind, und zu deren Gewährung sich die Krankencassen, 
bezw. Eisenbahnverwaltungen mehr oder minder früh- 
zeitig, gänzlich oder theilweise, mittel- oder unmittelbar 
in Form von entsprechenden Zuschüssen, Spenden n. dgl. 
verpflichteten, spielen im Haushalte dieser Wohlfahrts- 
institute eine nicht unbedeutende Rolle, ja rechtfertigen 
diesen Namen ganz besondere, so dass deren nähere Be- 
trachtung wohl ein klares Bild von dem Umfang und 
Wert der Cassenwirksamkeit bietet. 

Allerdings ist selbst die Darbietung dieser gesetzlich 
beschränkten Mehrleistungen im Sinne des etwas zu 
knappen § 47, al. 8 des K.-V.-G. an die wichtige Be- 
dingung geknüpft, dass ihr Umfang noch vermindert oder 
gar noch bis auf den Nullpunkt herabgedrückt werden 



kann, wenn nicht einmal die gesetzlichen Mindestleistungen 
durch die Beiträge der Mitglieder gedeckt erscheinen. 
Das »Statut der Kranken-Casse für das Personal der 
k. k. österr. Staatsbahnen" spricht im § 10 diesbezüglich 
sehr klar, nämlich geradezu von einer der Zuschusspflicht 
(Bestreitung des Abgangs zu Lasten) der Staatseisenbabn- 
Verwaltung vorausgehenden entsprechenden Herab- 
minderung der im § 13, IT dieses Statuts genannten 
Cassen-(d. h. Mehrleistungen oder Erhöhung der Mit- 
gliederbeiträge bis auf 3% der Bezüge. Dieses Statut 
beschränkt auch den Anspruch auf die Mehrleistungen 
ausdrücklich auf die ständigen Mitglieder, so 
dass Nur-vorübergehend-beschäftigte, wie Schneeschaufler 
u. dgl., so wie ausgeschiedene (erwerbslose) Mitglieder 
von denselben ausgeschlossen sind, eine Bestimmung, 
welche strenger ist, als dies nach anderen Statuten, z. B. 
nach dem der Kranken-Casse der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn, geübt wird, von welcher auch den nichtständigen 
Mitgliedern, wenn sie nnr eine dreimonatliche Mitglied- 
schaft, bezw. Beschäftigungszeit nachweisen können, schon 
eine volle 30wöchentliche, und ausgeschiedenen, innerhalb 
der gesetzlichen 6wücbentlicken Präclusivfrist je nach der 
zwei-, bezw. fünfjährigen Arbeitsdauer sogar eine volle 
•10-, bezw. 52wöchentliche Krankenunterstützung ge- 
währt wird. 

Abgesehen von den gesetzlichen und statutarischen 
Beschränkungen des Anspruchs auf Mehrleistungen fahren 
die meisten Betriebs-Krankencassen der Eisenbahnen in 
der Gewährung derselben so lang als nur möglich fort, 
ja mitunter sogar noch bei ungünstigem Cassastande, um 
die Mitglieder der Wohlthaten, auf die sie schon fast 
einen gewohnheitsrechtlichen Anspruch zu besitzen scheinen 
nicht wieder zu berauben. 

Die Mehrleistungen gehen oft weit über den Rahmen 
des Gesetzes hinaus, und doch wollten sich jene Ver- 
waltungen, welche sich anfangs auf das gesetzliche Min- 
destmass beschränkten, dem moralischen Imperativ nicht 
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entziehen, welcher theils in der Tbatsacbe zom Ausdruck I 
kam, daxs andere Verwaltungen immer namhaftere Mehr- J 
leistungen aufwiesen, tbeiw in der Anregung sich geltend 
machte, welche seitens der Aufsichtsbehörden erfolgte. 

Wenn wir daher auch nnr die Summe der Mehr- 
leistungen in einem Jahre überblicken, (z. B. ] 898, Aber 
dessen Ergebnisse für unser Thema zahlreiche Daten für 
alle Betriebs-Krankencassen der österr. Eisenbahnen vor- 
liegen), so erhalten wir ganz stattliche Betrage, umso 
mehr aber, wenn wir die Resultate eines Quinquenniums 
(1891—1896) oder gar der ersten, nun abgeschlossenen 
Decade der Wirksamkeit des österr. Kranken- Versichernnga- 
gesetees (1889—1898) betrachten. 

Ein „Schema der Mehrleistungen" würde 
ungefähr folgende Haupt- und Unterarten enthalten; 
I. Ordentliche und ausserordentliche, II. Mehr, 
leistungen im weiteren und engeren Sinne. Die 
letzteren bestehen wieder aus solchen, deren Umfang 
erweitert oder deren Inhalterhöht werden kann. 

1. Zu den ordentlichen Mehrleistungen gehören alle 
jene, welche nicht nur auf Rechnung, sondern auch auf 
Kosten der Krankencaasen selbst erfolgen, während die 
ausserordentlichen entweder a) auf Rechnung und Kosten 
des Betriebes (der Eisenbahn Verwaltung) oder b) auf 
Rechnung der ersteren und Kosten des letzteren (z. B. in 
Form einer .Spende") bezahlt werden. Solche Mehr- 
leistungen i sind u. a. die der Krankencasse der 
Kaiser Ferdroands-Nordbahn in der Dauer von 10 Wochen 
nach Ablauf der gesetzlichen Mindestdauer von 20—30 
Wochen nebst den Leistungen für Angehörige, sowie der 
Zuschuss des Betriebes der k. k. österr. Staatsbahnen zu 
den Kosten des bahnärztlichen Dienstes, während sonst 
die Antheilnahme an diesem Aufwand zur Unterart a 
gehört. 

Als keine eigentlichen (ausserordentlichen) Mehr- 
leistungen zwar, wohl aber als solche Beueficien, welche in 
einem gewissen Zusammenhange mit denselben stehen, 
sind zu betrachten: 1. Die im § 47, Ziffer 3 des K.-V.-G. 
(in wörtlicher Uebereinstimmung mit dem § 64 des 
deutschen (Gesetzes) den Betriebsuntereehmern auferlegte 
Bestreitung derVerwaltungskosteu der Kranken- 
cassen, welche bei manchen Eisenbahnen in den letzten 
Jahren fast 14"/,, (bei der Allgemeinen Arbeiter-Kranken 
und Unterst ützungscasse*) jedoch nur 7-63% der Ge- 
aanimtansgaben) erreichen, deren Bezahlung somit den 
Betriebs-Krankencassen erspart bleibt, eiu Umstand, der 
gewiss auch die Ausdehnung der Mehrleistungen oder 
mitunter deren Gewährung Uberhaupt ermöglicht. 

2. Die Gewährung des vollen Gehalts an die defi- 
nitiven Bediensteten auch während der Krankheit, wo- 
durch die Betriebs-Krankencassen ebenfalls bedeutende 



•) Nach den „Amtl. Nadir." XII 10 Tom IS. Mai 1900 fllr alle 
Kronkeneaaten 7-8 j{ (im Jahre 1898). 



I Summen an Krankengeld ersparen nnd umso leistungs- 
J fähiger werden.*) 

IIa; Die Mehrleistungen im engeren 
Sinne (d. h, im Rahmen des § 9 K.-V.-G.) bestehen: 
1. In der Erweiterung des Umfange*, 
d. h. in der (auch in Ungarn schon allgemeinen) Aus- 
dehnung der gesetzlichen Mindest -Unterstützungsdaner 
[der Gewährung des Krankengeldes n. s. w.**) von Sit] 
auf 30, 40 and f>2 Wochen (§ 9, Z. 3: gesetzliches 
Höchstmass). 

Hieher gehört auch die Beseitigung oder Ein- 
schränkung der für den Beginn des Anspruches auf 
Krankengeld festgesetzten dreitägigen Carenz- 
z e i t, wenn auch die Frage der gesetzlichen Zulässigkeit 
dieser Erleichterung oder Erweiterung etwas strittig ist ; 
denn der Satz des § 6, al. 3 K.-V.-G. : „Als Kranken- 
unterstützung ist mindestens zu gewähren 11 bezieht 
sich nach dem Wortlaute des § 6, Z. 2: „im Falle die 
Krankheit mehr als drei Tage dauert . . . vom Tage der 
Erkrankung für jeden Tag ein Krankengeld von 60%'* 
allem Anschein nach auf die letzte Bestimmung (min- 
destens — „60%"), so das« die dreitägige Carenzfrist 
nicht auch als eine unbedingte, gesetzlich fixierte Voraus- 
setzung des Anspruchs auf Krankengeld zu betrachten 
ist. Es ist ja kein Grund vorhanden, das« die ratio legis 
für die strengere Auslegung spräche. Auch das deutsche 
Kranken-Versicherungsgesetz (das Vorbild des unserigen ', 
welches die Carenzfrist absolut, 4 h. auch für den Kaff 
einer längeren als dreitägigen Erkrankung festsdö.. 
während unser Kranken-Versicherungsgesetz das Kranken- 
geld dann zurück-, d. h. schon vom Tage der Erkrankung 
an berechnet, tritt für die mildere Auslegung ein, indem 
es im § 21, la ausdrücklich bestimmt, dass schon vom 
Tage des Eintrittes der Erwerbsunfähigkeit das 
Krankengeld gewährt werden kann. Und in der That 
hat auch die Spruchpraxis unseres Verwaltungs-Gerichts- 
hofes in diesem Sinne entschieden (9. Februar 181*5, 
Z. «88, A. N. VII 11, S. 288). 

Die Mehrleistungen im engeren Sinne bestehen 2. in 
der Erhöhung des Inhalts, u. zw.: 
x) des Percentsatzes des Krankengeldes 
vom gesetzlichen Mindestmass (60% — nach dem 
deutschen Kranken- Versicherungsgesetze nur 60%) bis 
auf 7B»/ 0 vom Tagesverdienst (§ 9, Z. 2), welcher für 
diese Cassenberechnung mindestens den ortsüblichen 



*) Jfach dem deutschen Kranken-VeriicberuiiKiKeaeti betrag: 
die Uiadeatdaner nur 18 Wothen ; auch eoaat lat ea itrcnger al* du 
nnaerige, s. B. besBgücb, dea Uotematangaa&ipnicha bei geschlecht- 
lichen Krankheiten ete. 

•*) So eraparte die Kranken-Caese der k. k. Staatsbahnea in 
Jahre 1697 in 38.495 Krankheit«! allen mit 562.79» Krankbeitatagea 
und in Jahre 1898 in 88.106 FfUlen mit 682.610 Tagen da* volle 
Krankengeld von etwa 49.660 veraieberteB oder t&aoo kranken 
„(iagisleo", wodurch aie, da die im Taglohn stehenden Mitglieder 
durchschnittlich »chon ein tägliche* Krankengeld von '10 kr. 
bezogen, wohl an fl. 300 000 behielt nnd in Folge deaeen In ihrer 
Leunang»ntfaigkeit ungemein gestärkt wnrde. 



by Google 



- 335 - 



Taglohn erreicheu, jedoch nicht K 4.— übersteigen darf 
(§ 9, Z. 1). Von dieser Befugnis, das Krankengeld zu 
erhöhen, haben schon die Statuten der bedeutendsten 
Eisenbahn-Betriebe-Krankencassen Gebranch gemacht, 
indem das der Nordwestbahn grundsätzlich schon 
vom Jahre 1898 an ein 75%iges*), der k. k. Staat s- 
bahnen (vom 1. Mai 1898), der Staats-Eisen- 
b ahn-Gesellschaft (vom September 1899) sowie 
die Statuten der Neuen Wiener Tramway- 
und Kahlenbergbahn -G esellschaft (wie 
auch die ungar. Krankencassen) den Mitgliedern ein 
70%iges Kraukengeld gewähren. Allerdings wird 
dieses erhöhte Krankengeld nicht ohneweiters bewilligt ; 
denn die Kranken-Casse, z. B. der k. k. Staatsbahnen, 
li8st es nur jenen Mitgliedern auszahlen, welche 
Kinder zu erhalten haben, während diejenigen der 
Staats-Eisenbalin-Gesellschaft sowie der Neuen Wiener 
Tratnway-Gesellschaft an diese Erhöhung die Bedingung 
der vollen einjährigen Mitgliedschaft knüpft. Bei der 
St. E. G. wurde diese Mehrleistung von der Aufsichts- 
behörde bewilligt, obwohl dem Reservefond nicht der 
gesetzliche 20%ige Beitrag zugeführt wurde. 

(Die Krankenkasse der Kaiser Fe rdinands-Nordbah n 
gewahrte den Mitgliedern im Jahre 1896 Uber die Zeit Ton SO bis 
SO Wochen ein Krankeugeld von fl. 9007 and von 30—69 Wochen 
ein solche* von fl. 7018, zaiammen im Fetrage von fl. 16.020, dem- 
nach Ober ' ,j aller Krankengelder und zusammen frlr Mehrleistungen 
an die Mitglieder Aber die SOwOekeatttehe Friat hu ta 1 Jahre 
fl. M.467, du sind et«» 8-Oa»/« der GesarumUeUtungen oder 8-87»/, 
der blo.aen CaMenleutangeo, eine Summe, welche «kh in Jahre 1890 
»clion auf fl. 97.666, das aind 8-95% der Gesamnit- oder 9-97» , der 
bli»aen Caasenl eis langen (d. h. absoglich der Nordbahu-Zuschässe) 
erhCitie. Die Kraukencasse der Nordwestbahn zahlte im 
Jahre 1898 rand fl. 4689 an «Obigem Krankengeld aber 90 Wo. heii 
und fl, 1749 an 78»/»igem, susaaunen 11. 6818 an Krankengeld aber 
das gesetzliche Mindestmass, du ist mehr als '/• des Qes&mmtbetragea 
der Krankengelder; die Krankeaeasee der 8taatseisenbahn- 
Gesellschaft (schon vom «weiten Krankheitstage an) Ober 
20 Wochen bis an 1 Jahre fl. 19.729 oder mehr als </s der gesammten 
Krankengelder ; die Krankeiicasae der Buachtehreder Eisen- 
bahn lnr dieselbe Zeit fl. 1909, das sind ungefähr Vio der geaammten 
Krankengelder; die Krankencaase der Eisenbahn Wien-Aspang 
Mhlt in der Bogel keine Krankengelder Ober 90 Wochen, jedoch 
(»chon vom 3. Tage an) 76%ige, wenn der Reservefond die geeets- 
mä&aige SO'/gige Qaote erhält.) 

fi) In der Erhöhung des Beitrages zu den 
Beerdigungskosten vom 20fachen Betrag 
des nach unten und oben begrenzten Taglohnes b i s 
zum Höchstmaas von K 100 (§ 9, Z. 4), eine 
Schranke, welche vom Statut der nach dem Kranken-Ver- 
sicherungsgesetz eiempten Kranken-Casse der k. k. 
Staatsb&hnen noch überschritten wird, indem es für die 
Wiener Mitglieder sogar K 120 als Maximum fest- 
setzt. Nach dem ungar. Kranken- Versicherungsgesetz, 
Art. XIV, Abschn. 16 von 1891 beträgt dieses K 160, 
wahrend nach dem deutschen Kranken-Versicherungs- 
gesetz der Beerdigungskosten-Beitrag vom 20- bis 

*) Seit April 1900 auf 86* erniedrigt, welchen Perceutaatz 
der Ausschu* jedoch wieder (vom nächsten Hai an) erhoben km. 



zum 40 fachen Betrag des durchschnittlichen 
Taglohns erhöht werden kann. Die Statuten der be- 
deutenden Krankencassen der österr. Eisenbahnen 
setzen diesbezüglich K 60 als den Mindest- und das 
2!>fache des Taglohns als den Höchstbetrag fest. 
II b) Als Mehrleistungen im weiteren 
Sinne (d. b. ausserhalb des Rahmens des § 9, welcher 
diese Allen nach oben gar nicht begrenzt) muss vor allem 
1. die Erweiterung der im § 9, al. 4 K.-V.-G. gesetzlich 
bestimmten Mindestdauer der Spitals- Verpflegung 
(von vier Wochen bis zur statutarischen Längstdauer von 
80, 30, 40 und 52 Wochen) betrachtet werden. Das Statut 
der Krankencassen der k. k. Staatsbahnen beschränkt 
allerdings diesen Ansprach im allgemeinen auf die Dauer 
von drei Monaten, ja sogar bezüglich der Diurnisten, Tag- 
löhner, Erwerbslosen und Mitglieder überhaupt, welche 
keine Angehörigen erhalten, auf vier Wochen, während 
die Kranken-Casse der Kaiser Ferdinands-Nordbahn die 
Wohlthat der statutarischen Läogstdauer auch hier allen 
Mitgliedern einräumt 

Die Verpflichtung zur Uebernahme der mindestens 
vierwöchentlichen Spitals - Verpflegskoswn seitens der 
Krankencassen auch ohne vorhergehende „Disposition* 
derselben bildete trotz des dieses Recht und somit dessen 
Ausübung als Voraussetzung der entsprechenden Ver- 
pflichtung begründenden Ausdrucks des § 8, al. 1. K.-V.-G.*) 
ziemlich lange das „Punctum saliens" in den Processen 
zwischen den Krankencassen und Krankenhäusern, bis 
diese Frage endlich zu Gunsten der ersteren endgilüg 
entschieden wurde. 

2. Die Erhöhung des Krankengeldes, 
das nach § 8, al. 5, jenen in einem Krank en hause 
untergebrachten Mitgliedern gebürt, welche 
Angehörige besitzen, deren Unterhalt sie bisher 
ans ihrem Arbeitsverdienst bestritten haben, und zwar 
von der Hälfte des gesetzlichen Ausmasses bis zur Gänze. 
Der Ausdruck „Angehörige" ist hier im weitesten Sinne 
zu verstehen, omfasst daher nicht nur Ehegattinnen und 
eheliche Kinder, sondern auch uneheliche, ferner beider- 
seitige Eltern, Pflegekinder, Geschwister u. s. w. 

Den humanen Anschauungen unseres von social- 
reformatorischen Ideen, wenn auch nicht durchaus be- 
herrschten, so doch getragenen Zeitalters entspricht es, 
dass bei der Zuwendung von Krankenunterstützungen 
immer weniger Unterschiede zwischen ehelichen und un- 
ehelichen Kindern gemacht werden (§ 17, al. 4 des Statuts 
der Kranken-Casse der k. k. österr. Staatsbahnen: „Mit- 
glieder mit eigenen ehelichen oder unehelichen 
Kindern unter 18 Jahren erhalten ein 70°/ O ige8 Kranken- 
geld'-). 

Nach dem deutschen Kranken-Versicherungsgesetz 
(§ 21, Z. 3) kann Krankengeld bis zu V» des durchschnitt- 
lichen Taglohns (neben freier Cur etc. in einem Kranken- 

•) »Freie Cur nnd Verpflegung in einem Kraokenhanse kann 
gewahrt werden." 
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hause) auch solchen Mitgliedern bewilligt werden, welche 
nicht den Unterhalt von Angehörigen aas ihrem Lohne 
bestritten haben — eine Erweiterung, wie sie in ähnlicher 
Weise auch bei ans seitens der gewählten Mitglieder- 
Vertretung in manchen Kraukencassen-Ausschüssen schon 
wiederholt gefordert wurde. Nach dem Statut der k. k. 
Staatsbahnen erhalten in der That auch solche Mitglieder 
schon Vi des Krankengeldes, während nach dem Kranken- 
cassenstatut der ö s t e r r. Nordwest- und Süd-Nord- 
deutschen Verbindungsbahn bei einjähriger 
Mitgliedschaft den Spitalskranken, welche solche Ange- 
hörige haben, das volle Krankengeld gewährt werden 
kann, was auch für die nächste Jahresperiode (1. Mai 1900 
bis 30. April 1901) vom Ausschusse der Krankencasse 
dieser Bahn festgesetzt wurde. Das Statut der Kranken- 
casse des österreichischen Netzes der Südbahn be- 
stimmt einfach die Zahlung des vollen Krankengeldes 
auch während der wie überall „für Rechnung der Kranken- 
casse" erfolgenden Spitalsverpflegung. Nach dem Kranken- 
Versicherungsgesetz gilt für diese Kranken ferner auch 
nicht die Beschränkung der dreitägigen Carenz, so 
dass auch nur für einen Tag, ja sogar im Falle 
von Simulationen („in observatione" heisst es oft auf 
den bezüglichen Spitals - Noten) die Verpflegskosten 
bezahlt werden, da ja die Spitalsbehandlung auch dann 
im Interesse (und Auftrag) der Krankencasse erfolgte. 
Wenn es auch im § 8, al. 1, des K.-V.-G. heisst: „A n 
Stelle.... des Krankengeldes und 
dieses erat bei längerer als dreitägiger Krankheit ge- 
währt wird, so gilt diese Carenz für die Zahlung der 
Verpflegskosten nicht, da die Spitalspflege auch an Stelle 
der ärztlichen Behandlung etc. tritt, auf welche das Mit- 
glied sofort bei der Erkrankung Anspruch hat. Jedoch 
ist die Bezahlung der Kosten der Beförderung eiues ge- 
heilten Mitgliedes aus dem Spital als Mehrleistung zu 
betrachten und ebenso die Liquidierung von Verpflegs- 
gebüren für erwerblose Mitglieder, welche ohne Spitals- 
anweisung seitens der Krankencasse, bezw. der für sie 
befugten Organe, in Folge ihrer l'nterstandslosigkeit 
periodisch oft von einem Krankenhause zum andern 
wandern. Die Krankencasse der k k. Staatsbahnen be- 
zahlt statutengeiuäss auch die Kosten des Transports aus 
dem Spital. 

3. Die E r w e i t e r u n g der nach dem § 6, al. 5 
den Wöchnerinnen*) gebürenden Kranken u n t e r- 
Stützung vou vier Wochen nach ihrer Niederkunft bis 
auf sechs Wochen, eine Mehrleistung, bezüglich deren 
entsprechend der Bestimmung des deutschen K.-V.-G 
(§ 21 , Z. 4) das Statut der k. k. Staatsbahnen ebenfalls 



*) Kadi den Amti. Nachrichten Nr. 7 toib 1. Oetober 1900 
beginnen bei den Mitgliedern der itaterr. Krankencaoaen die Ent- 
bindungen schon bei 14j ihrigen und endeu erat hei den 62jtthrigen 
Frauen (u. zw. wurden in den Jahren 1891 1895 38 Fülle von 
UjUbrigen, 181 von 15jährigen, 637 ton lSjährigen, 18\'J Ton 
l'jihrigen, 20 Fälle von sajuhrigen, 11 Ton öSjabrigen, H Ton 
MjSbrigen, 2 Ton 65j*hrigen und a Ton 62j*brigen Frauen geiäblt). 



den anderen als Muster voranschreitet. Die Organe jener 
Krankencassen, deren Satzungen nur die gesetzliche 
Mindestdauer beibehalten haben, sollen daher strenge 
darauf achten, dass im Geiste und nach der Absicht des 
Gesetzgebers den betreffenden Frauen, selbst wenn der 
normale Verlauf des Wochenbettes vor Ablauf von vier 
Wochen erfolgt und sie schon vor dem 29. Tage (oft 
durch den Zwang der Verhältnisse, das Krankengeld be- 
trägt ja nur drei Fünftel des Lohnes!) wieder zu arbeiten 
beginnen, doch wenigstens die gesetzliche vierwöchentliche 
Wöchnerinnen-Unterstützung zutheil werde. 

4. Gewährung von Kranken Unter- 
stützungen an Familienangehörige ohne 
besondere Versicherung derselben, Beneficien, in welchen 
eigentlich der Schwerpunkt der Mehrleistungen 
liegt, ohne dass unser Kranken-Vet Sicherungsgesetz die- 
selben ausdrücklich erwähnt, so dass es zur Aufnahme 
bezüglicher Bestimmungen in die Statuten behufs Zu- 
lässigkeit der Ausdehnung der Cassenleistungen auf die 
Frauen und Kinder der Mitglieder gewissermaßen einiger 
Durchfühlungsvorschriften bedurfte (Amtl. Nachrichten II, 
Nr. 2, S. 11; Amtl. Nachrichten III, Nr. 6, S. 931. 
während das deutsche Kranken - Versicherungsgesetz 
(§ 21, Z. 5 und 7) ausdrücklich von der 
Ausdehnung der Klankenunterstützungen u. dgl. auf 
Familienangehörige der Mitglieder spricht (z. B. der 
Wöchnerinnen-Unterstützung der Ehefrauen von 4 bis 
6 Wochen, bezw. des Sterbegeldes für diese bis zu 
zwei Drittel, für jedes Kind bis zur Hälfte des 
bezüglich des betreffenden Mitgliedes festgesetzten Be- 
trages). Diese Mehrleistungsart ist so bedeutend, da» 
deren Kosten oft die gesammten auf die Mitglieder selbst 
entfallenden Summen erreichen oder gar übersteigen 
(z. B. k. k. ö sterr.Staatsbahnen : Beerdigungs- 
kosten für Mitglieder im Jahre 1898 über fl. 28.000, 
für Angehörige über fl. 45.000!, während sich die 
Ausgaben für Medicamente diesbezüglich wie 1 1 1 .000 : 97.ni »u 
verhalten). 

Die Unterstützungen der „Familien" bestehen haupt- 
sächlich in der Gewährung von ärztlicher Hilfe und Heil- 
mitteln sowie der Spitals Verpflegung (oft im weitesten 
Sinne*), wie z. B. seitens der Kranken-Gasse der Kaiser- 
Ferdinands-Nordbahn), ferner von Beiträgen zu den Knt- 
hindungskosten im Mindestausinasse von K 10—12, wenn 
etwa nicht weniger verlangt wird. Diese Ausgaben be- 
liefen sich (1K98) bei den k. k. Staatsbahnen auf mehr 
als fl. 85.000, bei der Sttdbahn auf mehr als fl. 16.000. 

">. Die Mehrleistungen bestehen endlich auch in der 
Gewährung von ausserordentlichen Unter- 
stützungen (u. zw. in Baargeld oder Curkosten-Bei- 
trägen, Weihnachtsbescheerungen sowie Förderung der 
Ferieucolonien), für welche der Unterstützungsfond der 
Krankencasse der k. k. Staats bahnen (1898) zu- 

♦) Die Krankencasne der k. k. Staatsbahneu gewährt aller- 
dings den Franen and Kindern von Mitgliedern keine Bandagen, 
Mineralwasser et«., wohl aber deren „Uuientütiungafond' 1 . 
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samtnen über fl. 21.000 (hievon über fl. 3200 nur für 
Angehörige), die Krankencasse der Südbahn fast 
fl. 15.000 (hievon etwa fl. «300 für Angehörige), 1899 jedoch 
schon fl. 19.000 (hievon fl. 9300 für Angehörige), die der 
Nordwestbahn anfl. 16.000 (hievon etwa fl. 3700 
für Angehörige), 1899 bereits rund fl. 18.000 (hievon 
fl. 3900 für Angehörige) verwendete. 

Das deutsche Kranken-Versicherungsgesetz erklärt 
im § 21. Z. 3« auch die „Fürsorge für Recon- 
valescenten, namentlich auch die Unterbringung in 
einer solchen Anstalt für die Dauer eines Jahres von 
Beendigung der Krankenunterstützung ab" als zulässig, 
eine Fürsorge, welche auch der Verband der österr. Ge- 
nossenschaftsKrankencassen seinen Mitgliedern bereits 
zntheil werden lässt. Die preussische Arbeiter- Pensions- 
easse sucht tuberkulöse Mitglieder in entsprechenden 
Heilanstalten unterzubringen, u. zw. übernimmt sie hietiir 
bei erwerbsunfähigen Kranken das volle satzungsgemässe 
Kraukengeld, von welchem das verheiratete Mitglied für 
seine Angehörigen zwei Drittel, das unverheiratete ein 
Drittel bekommt. In besonderen Fällen, bei mehreren 
Krankheiten in der Familie u. dgl., erhält das Mitglied 
anch weitere Unterstützungen bis zum Betrag des vollen 
Krankengeldes. Die Arbeiter-Pensionscasse sorgt sogar für 
dasselbe, wenn die Leistungspflicht der Krankencasse 
erloschen ist, wofür sie von dieser eiuen Zuschuss bis zur 
Höhe des vollen Krankengeldes erhält. Dabei betragen 
die durchschnittlichen Kosten eines Krankheitstages doch 
nicht mehr als Mk. 1*41 = 84 V-.. Kreuzer, während diese 
bei sammtlioben österr. Krankencassen in derselben Zeit 
fast ebenso gross waren (0-84 Kreuzer — 0-52 für Kranken- 
geld -f 015 ärztliche Behandlung -f 0- 1 1 Medicamente -f 0-00 
Spitalspflege). 

(Sehtuss folgt.) 

Da« Eisenbahnwesen in seinen Beziehungen 
zur Industrie. 

Von Dr. Frans Llbarzlk. Ic. k. Sections Chef im Risenbabn- 

■uinisterium. 

(Schluss.) 

Aufgabe einer neuen Transpnrtanstah kann es daher 
nie sein, ihre Leistungsfähigkeit lediglich dorn schon vorhan- 
denen Bedarf« anzupassen, dieselbe muss vielmehr gleichzeitig 
die Basis schaffen, auf welcher sich neue Verkehro blldon 
können. 

In dieser Wirkung neuer Transportmittel liegt, wie die 
Erfahrung hundertfältig gelehrt hat und wie sieh uns immer 
wieder zeigt, sobald ein neuer Schienenstrang zur Eröffnung 
gelangt, die wahrhaft schöpferische Kraft des geflügelten 
Rades, das Zaubeniiittel, welches Industrie und Handel zur 
Entwickelung und Blüthe bringt, ungünstige Conjunctnren, 
welche geschäftlichen Unternehmungen sonst schier unüber- 
windliche Hindemisae entgegenstellten, erfolgreich besiegt. 

Wenn wir daher der Phantasie in der angedeuteten 
Richtung folgend versuchen wollten, ans die heutigen wirt- 
schaftlichen Verhältnisse unter Elimioirnng speciell der 
Eisenbahnen auszumalen, so hatten wir uns nicht darum zu 
fragen, wie der heutige Verkehr, sei es im Personen-, sei 
es im GUterdlenst«, ohne das Hilfsmittel der Eisenbahnen 



| bewältigt werden könnte, sondern wir mttssten uns vielmehr 
darüber klar sein, dass sich ohne Eisenbahnen ein Verkehr 
in der gegenwärtigen Intensität niemals hatte entwickeln 
können. 

Eb wäre wohl ttberflSssig, zur Begründung dieser 
Behauptung, vorerst hinsichtlich des Personenverkehre«, des 
Langen und Breiten zu erörtern, in welchem Ifaasse die für 
den Personenverkehr erzielte Regelmäßigkeit, Schnelligkeit, 
Bequemlichkeit und Billigkeit dazu beigetragen hat, ein früher 
nie vorhandene* und im gleichen Maasge wohl nie als möglich 
gedachtes Reisebedarf nis zu wecken, weite Kreise der 
Bevölkerung sowohl für geschäftliche Zwecke als für Zwecke 
der Erholung und des Vergnügens von der heimischen 
Scholle loszulösen. 

Die Erkenntnis von der Wichtigkeit obiger Factoren 
für die fortschreitende Ausgestaltung dos Personenverkehres 
| bildete denn auch den Ansporn für die Fachmanner des 
Eisenbahnwesens, die Betriebseinrichtungen immer mehr und 
mehr zu entwickeln. Jede technische Neuerung, wenn sie sich 
nur irgendwie zur Verwerthung für das Eisenbahnwesen 
eignet, wurde sofort nntzbar gemacht, ausgestaltet und fort- 
entwickelt. Sowie die Verwerthung der Dampfkraft durch die 
fortgesetzt auf eine Erhöhung der Leistnrgsßhickeit der 
Locomotiven gerichteten Bestrebungen der Maschineningenieure 
der Eisenbahnen zur weitestgehenden Ausgestaltung gelangte, 
so haben sich die Eisenbahufacbmänner auch in neuerer Zeit 
ohne Verzug dem leuchtenden Gestirn der Elektricitilt, welches 
den Ausgang unsere« Jahrhunderts erhellt, zagewendet, um 
deren von der Wissenschaft aufgedeckte geheimnisvolle Kräfte 
fOr das Eisenbahnwesen dienstbar zu machen, und schon 
jetzt erscheint auf den Eisenbahnen die Elektricitilt als 
beachtenswerter Concurreut des Dampfes ; ernstlich in Frage 
steht es bereits, ob in dem Ringen nach stetiger Ausgestaltung 
der Eisenbahnen die neue Kraft nicht den Sieg davon- 
tragen wird. 

In dem Streben, die Fahrgeschwindigkeit der Elsen- 
bahnen thnnlichst zu erhöhen, zugleich aber auch die mit 
dem Eisenbahnverkehre verbundenen Gefahren durch möglichst 
vollkommene, den Gefahrsmomenten Rechnung tragende Ein- 
richtungen soweit als irgend thunlich einzudämmen, sowie 
nicht minder die Bequemlichkeit fttr die Reisenden zu erhöhen, 
sind die österreichischen Eisenbahnen nirgends hinter den 
Eisenbahnen anderer Länder zurückgeblieben. 

Was dagegen den zuletzt erwähnten, die Reiselust 
weckenden Factor der Billigkeit anbelangt, so sind in dieser 
Beziehung die österreichischen Bahnen den ausländischen 
Bahnen entschieden vorangeeilt. Dies gilt insbesondere hin- 
sichtlich der für die breiten Schichten der Bevölkerung m aus- 
gebenden III. Wagenclasse, für welche namentlich auf der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, sowie auf den k. k. österr. 
StaaUbahnen und jenen Bahnen, für welche die Tarif maass- 
nahmen der Staatsbahnen vorbildlich waren, Fahrpreise ein- 
gehoben werden, wie sie anderwärts nicht zu verzeichnen sind. 

In welchem Maasse der Verkehr in der III. Wagen- 
classe jenen der anderen Classen aberwiegt, um wie viel 
grösser hienach sowohl das allgemeine Interesse als auch 
Jenes der Eisenbahnen selbst an den Einrichtungen für die 
III. Claas« ist, geht daraus hervor, dass z. B. im Jahre 1897 
von dem Gesammtpersonenverkehre der österreichischen 
Bahnen von 118,638.000 Personen 103,4 18.000 Personen 
auf die III. Classe, 10,410.000 Personen auf die II. Classe 
und 1,:$Ü5.000 Personen auf die I. Classe entfielen, 216.000 
Personen wurden in der IV. Wagenclasse (dieselbe besteht 
nur mehr auf der Eisenbahn Lemberg- Belzec- und der Kasehau- 
Oderbergcrbahn) befördert. Der Militärpersonenverkehr belief 
sich auf 3,289.000 Personen. In l'rocenten entfallen sonach : 
I auf die I. Classe 103 Procent, anf die II. Classe 7'38 Proceut, 
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anf die III. Classe 88 39 Procent, auf die IV. Claas« 
0-20 Procent, anf den Militärpersonenverkehr 3 Procent. 

Speciell anf den k, k. österreichischen Staatsbahnen 
wurden von den im Jahre 1897 nach don normalen Tarifen 
beförderten 38,133.000 Personen, 3fi.816.000 Personen, 
daher 93 92 Procent, in der III. Classe befördert, während 
sich die restlichen 608 Procent mit 0 64 l*rocent anf die 
I. Classe und 5*44 Procent anf die II. Classe vertheilen. 

Wenn man obige Ziffern für den Personenverkehr in 
der III. Wagenclaase ins Auge fasst and dabei berücksichtigt, 

III. Classe 

bei den k. k. österreichischen Staatsbahnen 1-25 — 0 8 kr., 
der Kaiser Fcrdinands-Nordbahn Inclusive Stempel 1 kr., 
der Aussig-Teplitzerbahn, der böhmischen Nordbahn, 

ßuschtöhraderbahn nnd Wien-Aspangbahn inclusive Stempel 

1 Krenzer, 

der österreichischen Nordwestbabn nnd Staatseisenbahn- 
Geaallschafl*) 1*25 kr. pro Kilometer betragen nnd dem 
entgegenhält, dass die Personenzngspreise III. Classe 

bei den preussiscben nnd silcbsischen Staatsbabnen 
4 Pfennige, 

den bayerischen, württembergischen, den badiseben 
Palmen, Reichseisenbahnen in Elsasa-I^thringen 3 -i Pfennige, 
den belgischen Staatsbahnen 3*8 Centimes, 
der belgischen Centraibahn 4 Centimes, 
den grösseren französischen Bahnen 4'9 Centimes, 
den schweizerischen Bahnen 5 — 5 37 Centimes, 
den italienischen Bahnen .V09 Centimes pro Kilometer 
betragen, so drangt sich von selbst die Ueberzeugung anf von 
den grossartigen Zugeständnissen, welche die österreichischen 
Bisenbahnen dem Peraonenverkehre bei gleicher Leistung 
gegenüber anderen Landern machen. 

Wenn hiezn überdies die Vortheile gerechnet werden, 
welche die österreichischen Eisenbahnen noch dnrch specielle 
Tarifmaassnabmen, wie Jahres- und Streckenkarten, Abon- 
nements-, Tour- und Retourkarten, Schüler- und Arbeiter- 
karten etc. gewahren, welche gleichfalls vielfach weitergehen 
als analoge Einrichtungen ausländischer Bahnen, so kann man 
hienach dio kolossalen Ersparnlsziffarn ermessen, welche für 
die österreichische Volkswirtbschaft nicht nur gegenüber den 
Verhältnissen vor Einführung des Bahnbetriebes, sondern auch 
speciell durch die Tarifmaasnahmen der österreichischen 
Bahnen gegenüber jenen der ausländischen Bahnen erzielt 

Dass diese Vortheile in hervorragendem Maasse auch 
der österreichischen Industrie zu Statten kommen, bedarf 
wohl keines Nachweises, nnd spricht dafür auch die durch 
die Ei Mining erwiesene Beobachtung, dass die Entwicklung 
des Güterverkehr«« auf den Eisenbahnen in der Regel 
gleichen Schritt hält, dasR eine rege produetive Thätigkeit 
auch einen lebhaften persönlichen Verkehr bedingt. 

Insbesondere kommen aber die für die Arbeiterschaft 
gewährten Begünstigungen, sowie nicht minder die für die 
Geschäftsreisenden gemachten Zugeständnisse der Industrie 
unmittelbar zn Gute. 

Wenn hiezu noch die Vortlieilo gerechnet werden, die 
der österreichischen Industrie mittelbar vermöge der Ent- 
wickelnng des Reiseverkehres, namentlich in Folgo des 
gewaltigen Aufschwunges, welchen die Touristik genommen 
hat, dnrch den Personendienst der Eisenbahnen zugewachsen 
sind, so können alle diese Vorthelle gewiss hoch angeschlagen 
werden. 

Dieselben treten aber selbstverständlich noch weit zurück 
gegenüber den Vortbeilen aus dem Gfltorverkelirf, 

*) Diese beiden Bahnen fuhren auch noch ermässigte Zuge 
mit de» Einheitssätze der III. (-lasse von 1 kr. pro Kilomeier. 



Den Rahmen des vorliegenden Aufsatzes musste es weit 
aberschreiten, wenn wir diesen Einfluss der Eisenbahnen nach 
allen Zweigen des Geschäftslebens im Detail verfolgen, fall- 
weise zeigen wollten, wie der nationale Reichthum an Bodeu- 
produeten sowohl in Agricultur als MonUnistik in vielen 
Theilen des Reiches erst durch die Schienenwege erschlossen 
wurde; wie die Möglichkeit, Rohstoffe und Brennmaterialien 
von verschiedenen Gewinnungsorten billig an einer Erzeugungs- 
stätte zusammenzubringen und hiebei auch auf die Arbeiter- 
Verhältnisse in den verschiedenen Theilen des Landes Rück- 
sicht zn nehmen, die Grundlage so vieler geschäftlicher Cal- 
culationen bildet; wie sehr die Producüon und der mit der- 
selben Hand in Hand gehende Handel der raschen nnd 
sicheren Verbindung mit den Consntnenten bedarf, welche 
Ersparnisse durch die verminderte Notwendigkeit, grosse 
Vorräthe sowohl an Rohstoffen und Fabricationshilfsmitteln 
als auch an Verkaufswaare zu halten, erzielt wurden. Für 
die Geschichte der österreichischen Volkswirtbschaft in den 
letzten 50 Jahren mnsste der Einfluss von Transporter- 
leichterungen umso wichtiger sein, als sich in dieser Zeit- 
periode der Ueber^ang aus einem Agricnltnrataate in einen 
Industriestaat vollzog, für welchen die Freizügigkeit der 
Person nnd dio weitgehende Erleichterung des Güteraus- 
tausches eine ganz besondere Bedeutung gewinnt. 

Wenn der Bestand der Eisenbahnen in ihren wichtigsten , 
dem Weltverkehre angepassten Linien hienach die not- 
wendigste Voraussetzung fttr die zu obigem Uebergange er- 
forderliche Begründung neuer in Oesterreich vordem nicht 
gepflegter Industriezweige bildete, so war dies nicht minder 
der Fall für die Erhaltung und Kräftigung der altererbten 
Industrien, die zur Behauptung des schwer erworbenen 
Marktes und zur notwendigen Ausdehnung desselben auch im 
Auslande mit einem immer stärker auftretenden Wettbewerbe 
zn kämpfen haben und die, um ihre Lebensfälligkeit ku be- 
wahren, darauf bedacht sein müssen, immer neue Absatz- 
gebiete auch in Überseeischen Ländern tu gewinnen nnd zu 
diesem Bebufe die Waareu billig und rasch dem Seewege 
zuzuführen. 

Zur Illustrirnng des erwähnten gewaltigen Einflusses 
der Eisenbahnen auf die Entwicklung der Urproduction 
sowie der Industrie, sei es gestattet, hier nur ein einziges 
Beispiel hervorzuheben, welches obigen Einfluss so recht ins 
volle Licht stellt. 

Es ist dies ein Vergleich hinsichtlich des Artikels Kohle. 

Im Jahre 1830, also vor Beginn der Eisenbahnära, 
betrug die Geaaromt -Kohlenförderung in Oesterreich nur 
380.000 Tonnen. Im Jahre 1848 war dieselbe auf 870.000 
Tonnen gestiegen. Im Jahre 1897 betrug dieselbe über 
30,000.000 Tonnen. 

Diese Quantitäten sind für die Zwecke des obigen Vor- 
gleiche« hinsichtlich des Jahres 1848 durch die zur Einfuhr 
gelangte Kohlenmenge zn erhöben. Dieselbe betrug 43.700 
Tonnen. Die Gesammtbewegung im Jahre 1848 bellet sich 
demnach auf 913.700 Tonnen. 

Im Jahre 1897 wurden dagegen auf den österreichischen 
Eisenbahnen -13,533.000 Tonnen Stein- und Braunkohlen nnd 
Coaks transportirt. 

Dass ein solches Quantum vor dem Bestände der Eisen- 
bahnen niemals hätte zur Beförderung kommen können, bedarf 
keines weiteren Nachweises. 

Obige Ziffer lässt daher nicht nur einen Schlnss zu auf 
den Werth der Eisenbahnen für die Exploitirung der 
heimischen Kohlenwerke, sondern in gleicher Weise, wenn 
auch unter Abschlag eines namhaften, auf Beheiznngszwccke 
entfallenden Quantums, sowie der zum Exporte gelangten 
Mengen, anf den Verkehr in Brennmaterialien für öster- 
reichische Industriezwecke. 
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Wir haben daher hier einen typischen Fall vor ans, 
welcher nns einerseits den Einflnss der Eisenbahnen auf die 
Urproduction nnd gleichzeitig auf die Industrie, für die der 
Kohlenverbrauch eineB der nichtigsten Erfordernisse ihrer 
Thätigkeit bildet, dartbut, und andererseits die Wechsel- 
wirkung zeigt, welche die Erstarknng der Industrie anf die 
Eisenbahnen selbst ansübt, nachdem obiges Quantum mehr als 
40 Procent der anf den österreichischen Bahnen beförderten 
Gütermengen repräsent irt. 

Mannigfach sind daher auch die Anforderungen, welche 
ans landwirtschaftlichen, industriellen nnd kaufmännischen 
Kreisen an die Eisenbahnen gestellt werden ; gross ist daher 
anch die Summe der commerziellcn Thiitigkeit, welche ins- 
besondere auf dem Gebiete des Güterverkehres von den Eisen- 
bahnen entfaltet werden inuss. 

Dieselbe ist einem kunstvoll getilgten Mosaikbilde ver- 
gleichbar, welches aus einzelnen kleinen, an sich oft un- 
scheinbaren Theilchen besteht, die aber durch einen einheit- 
lichen leitenden Oedanken znsammengefdgt werden müssen. 

Die Unterlagen dieser commerzlellen Tkätigkeit bilden 
die normalen Gütertarife, welche nach allgemeinen Gesichts- 
punkten nntcr vorwiegender Bedachtnahine auf die Bedürf- 
nisse des Local Verkehres erstellt sind. Auch diese normalen 
Tarife können aber nicht als lür die Dauer unabänderlich 
erscheinen, sondern unterliegen der stutigen Fortbildung und 
Ausgestaltung, welche nur zum geringen Theile dnreh die 
eigenen Interessen der Bahnverwaltnngen, in viel höherem 
Maasse dagegen durch die Veränderungen des industriellen 
Lebens, das keinen Stillstand kennt, bedingt sind. 

Auf der Unterlage dieser normalen Tarife entwickelt 
sich sodann die weitere individnalisirende Thätigkeit, welche 
sich den speciellen Erfordernissen des einzelnen Falles anpaast 
and bestrebt ist, die Transportmöglichkeit auch dort zu 
schaffen-, wo sie auf Grund der normalen Tarife nicht vor- 
handen wftre. 

Das* dies ein eifriges Eingehen in die Bedürfnisse der 
Interessenten, ein objectives Abwitgen aller maassgebonden 
Verbaltnisse bedingt, liegt umsomehr anf der Hand, als dem 
Charakter der Eisenbahnen als öffentliche Verkebrsanstalten 
entsprechend, eine gleich mässige Behandlung aller Verfrachter 
das oberste Postulat bildet, welches nicht nur an die Staats- 
eisenbahnverwaltung, sondern auch an die Privatbahnen gestellt 
wird, weshalb immer damit zu rechnen ist, dass ein gegen- 
über der normalen Tariflage gewahrtes Zugeständnis unter 
gleichen Verhältnissen auch allen anderen heimischen Inter- 
essenten gewährt werden niusa. 

Ebenso wie eine Bahnverwaltnng, welche alle an sie 
herantretenden Begehren um Frachtermässigungen grundsätzlich 
ablehnen würde, ihrer commerziellcn Aufgabe nicht gerecht 
würde, so wäre dies anch dann der Fall, wenn die Ein- 
räumung von Zugeständnissen ohne genaue Erwägung der 
Wirkungen derselben vor sich gienge, wenn bei der Gewährung 
derselben unterlassen würde, die Einflüsse in Betracht zu 
ziehen, welche solche Zugeständnisse nicht nnr auf die un- 
mittelbare Concurrenz der hinsichtlich ihrer Transporte 
Begünstigten, sondern auch anf weitere Kreise zu üben ver- 
mögen, da sich die Interessen von Prodnction, Handel und 
Konsum gar oft nicht decken und zwischen denselben daher 
ein Ausgleich gesucht werden muss. 

Wenn wir von jenen Gründen für die Ertheilung von 
Frachtermässigungen absehen, welche, wie die Uebernahme 
von bestehenden Wegconeurrenzen nnd die Gewährung von j 
Nachlassen in Kothsundsfällen, die Interessen der Industrie i 
nicht unmittelbar berühren, so ergeben sich für die Gewährung 
von Frachtermässigungen noch immer mannigfaltige Gesichts- 
punkte, die für die coinmerzielle Thätigkeit der Eisenbahnen 



maassgebend sind und eine Voraussetzung für die Erstarkung 
der Industrie bilden. 

Vor Allem muss stets im Auge behalten werden, dass 
die Frachtsätze der Eisenbahnen ein wichtiges Hilfsmittel 
dafür bieten, nm widrige Einflüsse, welche auf die heimische 
Prodnction und deren Absatzfähigkeit drücken, soweit dies 
überhaupt mit eisenbahutarifarischen Massnahmen möglich ist, 
zu bekämpfen. Dies führt vor Allem zn den von den Ver- 
frachtern vielfach angestrebten, von den Eisenbahnen als noth- 
wendig erkannten Frachtermässigungen für den heimischen 
Export. Aber anch bei diesen ist eine genaue Erwägung aller 
Umstände erforderlich, da nur der Export eines vorhandenen 
Productionsüberschusses über den heimischen Bedarf in fertigen 
Fabrikaten uneingeschränkt als volkswirtschaftlicher Vortheil 
bezeichnet werden kann. 

Um dies darzuthnn und zugleich die obenangedeuteten, 
bei tarifarischen Massnahmen ebenfalls zu berücksichtigenden 
Interessencollisionen zwischen Prodnction, Handel und Consum 
zu beleuchten, sei es gestattet, einen praktischen Fall anzu- 
führen. Eine seitens der k. k. österreichischen StaaUbahnen 
gewährte allgemeine Frachtbegünstigung für Holztransporte 
hatte zur Folge, dass der Handel grosse (Quantitäten Schleif- 
holz in den Alpenländern an sich brachte nnd damit die zahl- 
reichen sächsischen Cellnlosefabrlken, welche darauf angewiesen 
sind, ihren Holzbedarf aus weiten Entfernungen zu decken, 
versorgte. Diese einen österreichischen Export erleichternde 
Frachtbegünstignng kam daher der Forstproduction, welche in 
Folge der Erschliessung des Bächsischen Marktes bessere Preise 
erzielte, sowie dem Handel zn Gute. Dagegen benachteiligte 
dieselbe die Interessen der in den Alpenländern vorhandenen 
Cellulosefabriken dadurch, dass diesen der Bezug des not- 
wendigen Rohstoffes verteuert and zugleich die Concurrenz- 
kraft der sächsischen Fabriken durch die Erleichterung des 
Holzbeznges gestärkt wurde. E» erübrigte daher nichts Anderes, 
als die den Export begünstigende allgemeine Tarifmassnahme 
aufzuheben nnd durch Speciulbegünstignngen zu ersetzen, 
welche lediglich dem Holzbezuge der österreichischen Cellulose- 
fabriken zu Gute kommen. 

Ebenso wäre es gewiss unrichtig, den Export von Rund- 
holz zn begünstigen, wenn hiedurch der Wettbewerb der 
ausländischen Säge-Industrie zu Ungunsten der einhcimUchen 
gestärkt würde, oder die Ausfuhr von Mineralien zu unter- 
stützen, wenn sich gegenüber den Erfordernissen der heiniischen 
Industrie kein ausreichender Froditclionsfiberscbnss ergibt, 
oder es sich nm minder reichhaltige Naturschätze handelt, 
deren Erschöpfung in absehbarer Zeit zum Schaden der öster- 
reichischen Industrie zu besorgen ist. Alle diese nur beispiels- 
weise heransgegriflenen Fälle zeigen nna, welch' vorsichtige 
Behandlung auch die Tarife für den Export bedingen, nament- 
lich wenn es sich um Transporte von RohslolTen nnd Halb- 
fabrikaten handelt, deren Begünstigung nach dem Anslande 
die Fabrikationsverhältnisse fremder Etablissements zu Un- 
gunsten heimischer verbessern könnte. 

Zu den die Erleichterung des Exportes mit der angege- 
benen Beschränkung bezweckenden Frachtermässigungen kommen 
weiter jene, welchen ein defensiver Charakter insoferne inne- 
wohnt, als sie auf die Unterstützung des Absatzes heimischer 
Producte im Inland e selbst gegen das Eindringen fremder 
Erzeugnisse abzielen. 

Frachtermässigungen werden weiters speciell zur Er- 
leichterung des Entstehens neuer Industrien namentlich in 
Gebieten, deren industrielle Entwicklung zurückgeblieben ist, 
gewährt, sowie dann, wenn es feicli behufs Eindämmung des 
Importes um die Begründung neuer Industriezweige oder die 
Schaffnng neuer Etablissements handelt, welche dazu bestimmt 
sind, Waaren zu erzeugen, die Mangels ausreichender Pro- 
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dnction im Inlande bisher in erheblichen Mengen importirt 
werden. 

Das Bestreben, da« Zustandekommen neuer industrieller 
Etablissements und die Erweiterung; bestehender zu fordern, 
kommt auch speciell durch die Zugeständnisse zum Ausdrucke, 
welche von den meisten Bahnen für den Transport der Bau- 
materialien und Elnrichtungsgegenstande für solche Anlagen 
gewahrt werden. Ebenso sind hiehcr zn rechnen die Zuge- 
ständnisse, welche für den Transport von Ausstellungsgegen- 
ständen gewahrt werden. 

Nicht selten kommen auch Falle vor, in denen bestehende 
Industrielle Unternehmungen tarifarische Unterstützung finden, 
weil aie durch widrige, wenn auch nicht mit den Trausport- 
verhältnlsaen zusammenhangende Umstände in ihrem Bestände 
gefährdet sind. 

Andere Ermässigungen sind wieder auf handelspolitische 
Erwägungen zurückzuführen, wie z. R. jene, welche zu Gunsten 
des beimischen Hafenplatzes Tri est gewahrt werden, nicht nur, 
um Uberhaupt die Transportmöglichkeit für den Esport zu 
schaffen, sondern oft auch bei dem Vorhandensein dieser 
Transportmöglichkeit über andere Wege, nur zu dem Zwecke, 
um dem Verkehre apeciell den Weg über Triest zu weisen, 
in der Erwägung, dass die Sicherung ausreichender Transport- 
mengen für den Bahnweg welche zu diesem Hafen die not- 
wendige Voraussetzung für die Horbeiseliaffnitg nener Scbiffs- 
gelegenheit bildet, hinsichtlich des überseeischen Verkehres 
dem augenblicklichen Bedarfe ebenso vorauseilen müssen, 
wie dies hinsichtlich des binnen landischen Verkehres durch 
die Eisenbahnen zn geschehen hat, wenn der heimische 
Esport die sichere Grundlage für seine stetige Entwickelung ■ 
gewinnen soll. 

Wenn von solchen Gesichtspunkten ausgehend, Frachter- 
mässigungen gewahrt worden, so ist es wohl einleuchtend, 
dass in denselben gar oft nur einseitige Zugeständnisse der 
Halmen an die Interessenten zu erblicken sind und dass die- 
selben daher nicht blos der früher erwähnten Wechselwirkung 
ihr Entstehen verdanken. Denn wenn auch in manchen Fallen 
durch solche Ermässigungen tatsächlich neue Transporte für 
die Bahnanstalten gewonnen werden, so ergeben sich auf j 
Grund derselben gar oft auch lediglich Verschiebungen, i 
welche es mit sich bringen können, dass Transporte, welche ; 
bisher vielleicht auf längeren Strecken zu normalen Tarifen ' 
besorgt wurden, sodann nur kürzere Strecken zu gedrückten 
Frachtsätzen paaalren. Ausserdem steigern alle diese Ermässi- 
gungsfälle die so oft beklagten Complicationen der Tarife, 
unter denen die Eisenbahnen nicht minder als die Verkelirs- 
interessenten leiden. 

Schon die normalen Tarife für die Localverkehre bieten, 
vermöge des zur thunlichsten Ausgleichung der eigenen Inter- 
essen der Rahnuntemehmnngen mit jenen der Verfrachter 
unentbehrlichen Werth-Classlflcationssystemes, die <}nel]e be- 
deutender Complicationen, zumal in Oesterreich, ao lange 
daselbst Staatsbahnen nnd Privatbahnen nebeneinander bestehen. 
Wenn dermalen auch bei diesem Nebeneinanderbestehen von 
verschiedenen Systemen ungehörigen Bahnen eine vollkommene 
Unificirung der Tarife nicht zu erzielen ist, so sind doch 
schon seit Langem die Bemühungen sowohl der Staatsbabn- 
verwaltung als auch der Privat bahnen darauf gerichtet, 
wenigstens eine formelle Tnrifeinheitllcbkeit herzustellen und 
zu erhalten und von derselben nur dann abzuweichen, wenn dies 
in Wahrung der zwischen den Staats- nnd Privatbahnen 
naturgemäss teilweise abweichenden Standpunkte unerläßlich ist. 

Die Complicationen und Schwierigkeiten in den Loeal- 
tarifen potenziren sich selbstverstiindlieh in den directen 
Tarifen für das Inland und Ausland, nachdem dieselben den 
die notwendige Grundlage bildenden, von einander abwei- 



chenden LocalUrifen der verschiedenen Bahnen Rechnung tragen 
müssen. 

Dazu kommt nun noch das kunstvolle Gefüge der spe- 
ciellen Bedürfnissen angepassten Frachtermässigungen, so dass 
tatsächlich die für die Verfrachter nothwendige Kenntnis der 
Tarife nicht zu unterschätzende Schwierigkeiten bietet.") 

Eine Beseitigung derselben wäre aber nur mit radicalen 
Mitteln, z. B. durch das Abgehen von dem Classlftcations- 
aysteme und Ersetzung desselben durch DurchschnittsUrife, 
welche naturgemass den Werth der Güter ausser Betracht 
lassen müsaten, möglich nnd würde in erster Linie das Fallen- 
lassen aller Sonderbegünstigungen erheischen, ein Vorgang, 
der aber sicherlich nicht im Interesse der Verfrachter liegen 
und auch der hohen Aufgabe der Eisenbahnen nicht entsprechen 
würde. 

In der unbestreitbaren Complication der Gütertarife liegt 
daher noch immer ein kleineres Uebel, als in der Erzielnng 
von Vereinfachungen, wenn diese auf Kosten einer individu- 
alisirenden Tarifgeslaltung erfolgen müssten. 

Was die Höhe des Tarifniveaus der österreichisches. 
Eiaenbahnen im Vergleiche zu jenen der ausländischen Hahnes 
anbelangt, so lBast sich Wer ein detaillirter Vergleich umso- 
weniger durchfuhren, als hiebei auf die Verschiedenheit der 
Tarifbestimmungen, namentlich der Classificationen in den ver- 
schiedenen Landern refleclirt werden müsste. Nur so viel 
lllsst sich sagen, dass im Grossen und Ganzen die Normal- 
Tarife der österreichischen Bahnen nicht ungünstiger sind, als 
jene der wichtigsten ausländischen Bahnen, und dass bei 
speziellen Frachtermässigungen vielfach weiter gegangen wird, 
als in den im internationalen Wettbewerbe mit uns stehenden 
Ländern. Dies gilt namentlich aucli gegenüber den Tarifen im 
Deutschen Reiche, deren Constmction sich überdies auch in 
Folge des abweichenden Systems wesentlich von den österreichi- 
schen Tarifen unterscheidet. Wahrend nämlich die österreieii- 
sehen Tarife auf dem SUffeltarifaystome aufgebaut siti. 
liegt dem deutschen Tarife im Wesentlichen das reine Kilo- 
metertarirsystem zu Grunde, und erfolgt auf den deutschen 
Bahnen erat in den letzten Jahren schrittweise und tastend 
die Annaherang an das Stalfeltarifsystem. 

Letzteres System, wnlches bekanntlich dadurch charak- 
terisirt wird, daas die Einheitssätze für die zurückgelegte 
Wegeinheit auf weitere Entfernungen sinken, wahrend beim 
Kilometertarife die Einheitssätze bis auf die w«iteaten Ent- 
fernungen gleich bleiben, mnss insbesondere für die Industrie 
als vorteilhafter bezeichnet werden, da es darnach angethan 
ist, ungünstige Moment«, wie sie in der grösseren Entfernung 
der Etablissements einerseits von den Productionsatatten der 
Rohstoffe nnd Fabrikationshilfsmittel, andererseits von den 
Consumorten gelegen sind, zu mildern nnd daher widrige 
Productions- nnd Absatzverhaltnisse erfolgreich zn bekämpfen. 

Die Verschiedenheit der Systeme hat denn auch zur 
Folge, dass im Allgemeinen gesagt werden kann, daas die 
Tarife der Bahnen im Deutschen Reiche anf kurze Entfernungen 
etwas niedriger, auf weitere Entfernungen dagegen höher sind, 
als jene der österreichischen Bahnen, namentlich der öster- 
reichischen Staatsbalmen und der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 



*) Auch hier sprechen Ziffern eine deutliche Sprache. Ein 
Tarif wäre nur dann einfach und leiebt verständlich, wenn aus dem- 
selben für jede mögliche Kelation nnd jeden Artikel ohne weiter» 
Combinationen der zur Zeit giltige Frachtsatz entnommen werden 
könnte. 

Daas sich dieser Vorgang ans technischen Gründen nicht er- 
zielen Waat, geht schon daraus hervor, dass, wenn die blos in 
Oesterreich allein vorhandenen Statjonsrelationen und die nur in der 
normalen Classification enthaltenen Positionen berücksichtigt werden, 
sich ftlr die direkten Verkehre der önterreichisehen Hahnen unter- 
einander, daher mit Ausschluss der [jocalverkebre nud des £e?aimntt-D 
Auslandsverkehres, Uber fi7,.Vl4.0OO Tnritpositionen ergeben wtiM>'n. 
die ein Bnch in Octavforra von 16K.VÜ0 Seiten ergeben würden. 
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Aus dem Gesagten dürfte sonach znr Genüge hervor- I 
leuchten, das» die österreichischen Eisenbahnen auch in ihren 
Gütertarifen and in der Anpassung derselben an die Uedorf- 
nisse von Landwirtschaft, Industrie und Handel nicht hinter 
den Bahnen anderer Lander zurückgeblieben sind, und dass 
sie stetig bestrebt wareu, der ihnen zufallenden hohen volks- 
wirtschaftlichen Hission gerecht zu werden. 

Selbstverständlich obliegt es den Österreichischen Staals- 
bahnen, sich in dieser Richtung an die Spitze der Action zu 
stellen und auch auf die Privatbabnen vorbildlich Einfluss zu 
üben. Hiedurch tragen dieselben dem hohen Gedanken fluge 
Rechnung, welcher dem Eisenbahnwesen Überhaupt die Wege 
gewiesen bat und welcher, wie eingangs angedeutet wurde, 
die Vortheile des Staatsbetriebe* schon damals erkannte, ala 
das Eisenbahnwesen erst zur Entfaltung gelegte. 

Wenn im Laufe der Zeit in dem Entwickelangsgange 
der Tarife der österreichischen Staatsbahnen, welcher im Allge- 
meinen eine scharf abfallende Tendenz einhielt, auch partielle 
Rückschläge erfolgten, so wurde auch bei diesen die volks- 
wirtschaftliche Seite der Frage niemals ausser Acht gelassen 
und nur ein billiger Ausgleich zwischen den Interessen der 
Verfrachter und jenen dea Staatsschatzes gesucht, welche mit 
Rücksicht auf die grosse und unmittelbare Bedeutung der 
Staatsbabuen für den gesammten Staatshaushalt auch bei voller 
Würdigung der mittelbaren Vor l heile der Eisenbahnen für die 
Ent Wickelung der Volkswirtschaft und die dadurch herbei- 
geführte Hebung der Steuerkraft niemals ganz ausser Acht 
gelassen werden dürfen, zumal sich die Vorteile der Staats- 
bahnen naturgemäß» doch nicht gleichmäßig auf alle Steuer- 
träger verteilen können. 

Hand in Hand mit den anf die Ausgestaltung des Tarif- 
wesens gerichteten Bestrebungen giengen selbstverständlich 
auch die Bemühungen, den Güterdienst in technischer Bezie- 
hung durch Anpassung der Wagentypen an die Bedürfnisse 
des Verkehres (Bau von Wagen mit grosser Tragfähigkeit und 
grossem Laderaum, ßeistellnug von Specialwagen für bestimmte 
Transportartikel und Forderung der Anschaffung solcher Wagen 
durch die Parteien), dann im Interesse der Erhöhung der 
Rascbheit und Regeltnassigkeit des Verkehres durch Einführung 
directer Güterzugs- und Expressgutbelörderung mit Personen- 
und Schnellzügen und durch die Einrichtung von Güternebeii- 
stellen in abseits der Bahn gelegenen Orten, sowie des Roll- 
fuhrdienstes für die Zu- und Abstreifung der Güter immer 
mehr und mehr auszugestalten. 

Auch erscheint es angezeigt, hier auf die eifervolle 
Mitwirkung der österreichischen Regierung an dem Zustande- 
kommen und der Ausgestaltung des Berner internationalen 
Transportrechtes, sowie an der Vereinheitlichung der Abferti- 
gungsvorschriften zu verweisen, da durch diese Einrichtungen 
so manche Schwierigkeiten, die sich früher der Abwickelung 
internationaler Trausporte, namentlich auch mit Rücksicht auf 
die Verschiedenheit der reglementariscken Bestimmungen in den 
europäischen Staaten entgegenstellten, beseitigt werden 
konnten. 

Die Eisenbahnen als Gross consumenton. 

Wenn wir uns nunmehr noch dein eingangs angedeu- 
teten dritten Gesichtspunkte zuwenden, welcher uns die Bezie- 
hungen der Eisenbahnen zur Industrie zeigen soll, so können 
hier nur einige wenige Ziffern angeführt werden, welche die 
Bedeutung der Eisenbahnen als Grossconsumenten zahlreicher 
Producte der Industrie illustriren, da in dem Haushalte der 
Eisenbahnen vermöge seines complicirten Organismus die 
mannigfaltigsten Verbrauchsartikel zum Tbeile in ganz ausser- 
ordentlichen Quantitäten absorbirt werden, und daher die Auf- 
zählung dea gesamiuten Coinplexes jener Gewerbe, welche 
durch die Bedürfnisse der Bahnen, sowohl beim Baue als 



Bei riebe derselben, lohnenden Verdienst finden, allzuweit 
führen müsste. 

Im Allgemeinen kann aber wohl darauf hingewiesen werden, 
dass die speeiftschen Bedürfnisse der Eisenbahnen direct zur 
Creiruug völlig neuer Industriezweige, wie des Locemotiv- 
und Wagoubaues, der Schienenerzeugung, der Herstellung 
mechanischer und elektrischer Balinsicheruog&anlagen etc. etc. 
geführt haben, welche heutzutage in der ersten Reihe der 
österreichischen Gross-Industrie stehen. 

Um also nur einige wenige Artikel herauszugreifen, sei 
t. B. auf die Bestandteile znr Herstellung und Erhaltung 
de« Oberbaues, auf Schwellen und Schienen verwiesen. 

Auf den Umfang des bezüglichen Bedarfes, wolcher 
seitens der österreichischen Bahnen nahezu ausschliesslich durch 
Anschaffungen bei der österreichischen Privat-Industrie gedeckt 
wird, ist ein Scbluss aus der früher erwähnten Gesammtlänge 
der österreichischen Schienenwege zu ziehen, welche sich noch 
um die Länge der zweiten Geleise vermehrt, die im Jahre 1897 
3583 Kilometer betrug. Selbstverständlich kommt jedoch noch 
hinzu der Bedarf, welcher sich aus der durch Abnützung 
erforderlichen Erneuerung ergibt, so zwar, dass z. B. im 
Jahre 1897 die österreichischen Staatsbahnen allein eines 
Schionenverbrauch von 19.891 Tonnen zu verzeichnen haben. 
Das GeBammtgowlcht der gegenwärtig in den österreichischen 
Eisenbahnen verlegten Elsen- und Stahlschienen ist auf 
8,000.000 Tonnen zu veranschlagen. 

Einen weiteren wichtigen Factor bilden 2000 eiserne 
Brücken und Viaducte in einer Gesammtlänge von über 100 
Kilometer, deren Construction auch wieder durch die speziellen 
Bedürfnisse der Eisenbahnen, welche naturgemäss eine viel 
grössere Tragfähigkeit bedingen als Strassenbrücken, eine ganz, 
besondere Ausgestaltung erfahren bat 

Noch bedeutendere Werte zeigt uns der Bestand an 
Fahrbetriebsmitteln, deren Herstellung gleichfalls zum weitaus 
über» leeendeu Tbeile von den Eisenbahnen der Privat-Industrie 
überlassen wird, da in den vorhandenen Eisenbahnwerkstätten 
fast ausnahmslos nnr Reparatur- und Reconsiruetlonsarbelten aus- 
geführt werden. Im Jahre 1697 betrug der Bestand der 
österreichischen Bahnen an Fahrbetriebsmitteln: 4699 Loco- 
motiven, 10.553 Personenwagen, 671 Postwagen und 104.329 
Lastwagen. Hiervon wurden allein im Jahre 1897 angeschafft: 
219 Locomotiven, 665 Personenwagen und 4442 Lastwagen. 
Ausserdem standen im Jahre 1897 anf den österreichischen 
Bahnen noch in Verwendung an nicht in deren Stande befind- 
lichen Fahrbetriebsmitteln: 6 Locomotiven, 50 Personenwagen 
und 6903 Lastwagen. 

Weitere grosse Bedeutung bat selbstverständlich die 
Brennmaterialienbeschaffung, welche sich z. B. bei den öster- 
reichischen StaaUbahnen im Jahre 1897 allein für den Loco- 
motivbedarf mit 1,062.157 Tonnen beziffern lässt und einen 
Aufwand von 4,969.664 fl. erforderte. 

Schon diese wenigen Posten, welche, wie bereits erwähnt 
noch dnreh eine Reihe weiterer Artikel vermehrt werden 
können, liefern den prägnanten Beweis, wie werthvoll die 
Eisenbahnen auch als Abuehiner für eine grosse Anzahl von 
Industrien sind und welche Vortheile die Eisenbahnen auch 
hiedurch der Industrie in Oesterreich zuzuwenden vormögen. 

Wenn sich diese Vortheile auch nicht mit jenen über- 
wiegenden messen können, welche die Eisenbahnen der Allge- 
meinheit des Üeschäftslebens vermitteln, so vervollständigen 
sie doch das Gesammtbild jener nahen Beziehungen und 
Wechselwirkungen, welche sich zwischen den Eisenbahnen und 
der Industrie ergeben. Wenn die Gross-Industrie Oesterreich« 
aus Anlass des glorreichen Regierungsjubiläums Sr. Majestät 
unseres geliebten Kaisers in tiefgefühlter Dankbarkeit für die 
Förderung, die sie stets durch unseren erhabenen Monarchen 
erfahren hat, als weihevolle Gabe eine Schilderung ihrer 
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Tbttigkeit darbringt, so durfte hlebei der Hinweis auf die» 
Wechselwirkungen nicht fehlen, wenn dieselben im Rahmen 
dieses Werkes auch nur andeutungsweise geschildert werden 
konnten. 

Ein hervorragender Eisen basnf achmann bat einmal den 
Aussprach gethan: „Ein guter Eisenbahner mnss auch ein 
guter Patriot sein." Dieler Aussprach, charakterisirt in kurzen 
Worten die OrSsse und Wichtigkeit der Aufgabe, welche don 
Eisenbahnen gestellt ist und die zu erfüllen dieselben in der 
Periode von 1848 — 1898 redlieb bemüht waren und auch in 
Hinkunft bemüht bleiben werden. 

CflRONIK. 

Transportern nähme* der k. k. österr. Staats- 
bahnen und der vom Staate für eigene Rechnung be- 
triebeneu Bahnen, einschliesslich der Wiener Stadtbahn 
im September 1000. 

Im Monate September 1900 betragen die Transportein- 
nahmen Im Personenverkehre K 7,631.86(1, im Gaterverkehre 
K 13,761.891, in Summa K 21,383.151, bei einer Frequenz 
von 7,303.293 Beisenden und einer beförderten Mango von 
2,976.767 t Guter. 

Auf die Westlichen Staatabahnen entfallen hievon Im 
Personenverkebre K 5,891.633 ((»,294.139 Reisende), im 
Güterverkehr» K 10,412.840 (2,487.170 t) und auf die Staata- 
bahnen in Gallzien im Personenverkehr* K 1,740.2X7 
(1,009.154 Reisende), im Gaterverkehre K 3,338.451 
(489.597 t). 

Beim Vergleiche mit den Ergebnissen des MonaU Sep- 
tember v. J. ergibt sich ein« Mnhremoabu»e, welche sich im 
Personenverkehre auf K 946.540 (-f- 1,061.840 Reisende) 
und im Gaterverkehre auf K 1,397.519 (+ 221.665 t) 
belauft. 

Dieses Pins vertheilt sich auf die Westlichen Staatsbahnen 
im Personenverkehre mltK 685.453 (+ 811.726 Reisende), 
im Gaterverkehre mit K 1,159.568 <+ 212.751 t) und auf 
die Staatabahnen in Gallzien im Personenverkebre mit 
K 261.087 (4- 250.114 Reisende), im Gaterverkehre mit 
K 237.951 <+ 8.814 t). 

In den Ergebnissen der Westlichen Staatsbahnen sind 
jene der Wiener Stadtbahn per K 416.507 (2,440.454 Rei- 
sende) im Personenverkehre und K 51.812 (19.503 1) im Gater- 
verkehre mit Inbegriffen. Im September 1899 haben die 
Einnahmen der Wiener Stadtbahn im Personenverkehrs 
K 361.136 (2,134.749 Reisende) und im Gaterverkehre 
K 61.360 (18.670 t) betragen. 

Nach Ausscheidung der Ergebnisse der Wiener Stadt- 
bahn verbleiben für die übrigen Linien der Westlichen 
Staatsbahnen pro September 1900 im Peraouenverkehre 
K 5,475.126 (3,853.685 Reisende), im Güterverkehre 
K 10,361.028 (2,467.667 t) und pro September 1899 im 
Personenverkebre K 4,845.044 (3,347.664 Reisende), im 
Güterverkehre K 9,201.912 (2,255.749 t). 

Bei den Westlichen Staatsbahnen, ohne die Wiener 
Stadtbahn, ergibt sich hiernach im September 1900 im 
Persouen verkehre eine Steigerung von K «30.082 (+ 506.021 
Reisende) und im Gaterverkehre eine solche von K 1,159.116 
(-f- 211.918 t). 

Im Bereiche der Westlichen Staatabahnen herrschte im 
Berichtsmonat« anhaltend schönes Wetter, wodurch die Reise- 
inst rege erhalten wurde, während im September v. J. das 
vorherrschend schlechte Wetter den Reiseverkehr nachtheilig 
beeinflusste. Hiedurch erklärt sich auch die vorstehend aus- 
gewiesene namhafte Steigerung der Einnahme und der Frequenz, 
im Personenverkehr dieser Linien. 



Auf den Staatabahnen in Gallzien hat ausser den 
gunstigen Witterungsverhaltnlseen auch die Abhaltung der 
Manöver in Gallzien wesentlich zur Steigerang im Personen- 
verkehre beigetragen. 

Was den Güterverkehr betrifft, so erklärt sich die be- 
deutende Steigerung dadurch, dass Hindernisse, wie solche 
dem Verkehre im September v. J. In Folge der durch Hoch- 
wssser hervorgerufenen, vielfachen Verkehrsstörungen bereitet 
wurden, der Güterbeförderung im Berichtsmonate nickt ent- 
gegen standen. Mehrbefördert wurden Baumaterialien, Steine, 
('ement, Eisen, Erze, Obst, insbesondere aber Kobie und Holz. 

Anf den Stasishahnen in Gaiizien ist die Mehre Inn ahme 
auf die, allerdings nicht bedeutHnde Mehrbcförderung von 
Nutzholz stinickznfiihren. 

Auf der Wiener Stadtbahn sind im Personenverkehre 
um K 55.371 mehr vereinnahmt worden, welche aus der 
Mehrfrequenz von 305.705 Reisenden herrthren. Im Güter- 
verkehre dieser Bahn betragt die Mehreinnahme K 452, ent- 
sprechend der geringen Mehrbeförderang von 833 t. 

Vom 1. Janner bis 30. September 1900 betragen die 
Einnahmen der k. k. Österreichischen Staatsbalmen, ein- 
schliesslich der Wiener Stadtbahn K 172,976.866 gegen 
K 164,165.596 im gleichen Zeitabschnitte des Jahres 1899. 
Die Mehreinnahme im Jahre 1900 betragt mithin K 8,810.369. 

Die Einnahmen der Wiener Stadtbahn allein betragen 
im gleichen Zeitabschnitte K 3,968.771 gegen K 2,244.434 
im Jahre 1899. Für das Jahr 1900 resultirt sonach ein 
Einnahmenplue von K 1,724.337. 

Ohne die Wiener Stadtbahn belaufen sieh die Ein- 
nahmen der k. k. österr. Staatabahnen in der Zeit vom 
1. Janner bis 30. September 1. J. auf K 169,007.094 gegen 
K 161,921.162 im Jahre 1899. Es ergibt sich sonach eine 
Mehreinnahme von K 7,085.932. 

Stand der Fahrbetriebsmittel der österreichischen 
KlHenbabnnn «nd der österreichischen Kisenbahnwag**- 
Leihgesellscbaften am 81. December 1899. Der so be- 
nannten Beilage zum „Verordnungsblatt für Eisenbahn uai 
Schiffahrt" Nr. 105 vom 15. September 1900 entnehmen wir 
folgende Angaben: Am 31. December v. J. umfasste der Stand 
der Fahrbetriebsinlttel s&mmtlicher Österreichischer Eisenbahnen 
und österreichischen Eisenbahn wagen-Lcihgesellschaften zu- 
sammen 6262 Locomotiven, 4108 Tender, 212 Schneepflüge, 
12.106 Personen- und 123.495 Lastwagen. Hievon waren 
25 Personen- und 3496 Lastwagen Eigenthum fremder 
Parteien. 

Ausserdem hatten am Ende des II. Semesters 1899 die 
k. k. Staatsbahnen und 6 Privatbahnen zusammen 4919 Last- 
wagen, theils von den österreichischen Leibgesellsch.il ten, 
theils von fremden solchen, bezw. Eisenbahnunternehmungen 
ausgeliehen. Die k. k. Staatsbahnen beanspruchten hievon 
85 ged. Lastwagen und 60 Kohlenwagen von der Ersten 
österr. Eisenbahnwagen-LelbgeRellschaft In Wien, dann 300 
gedeckte und 485 offene Lastwagen von der Oesterr. Elsen- 
bahn-Verkehrsanstalt in Wien, 50 ged. Lastwagen und 181 
Kohlenwagen von der Comp. aux. intern, de chomin de fer in 
Brüssel, SO Kohlenwagen von der Eisenbahn Wien — Aspang 
und 100 Kohlenwagen von den Köaigl. Ungar. Staatseisen- 
bahnen. 

Unter den gesammten 4919 ausgeliehenen Lastwagen 
sind 420 gedeckte, 775 offene Lastwagen, sowie 846 Kohlen- 
wagen von der Ersten österr. Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft 
und 67K gedeckt«, 935 offene Lastwagen, 106 Kohlenwagen 
und endlich 10 Bierwagen von der Oeeterr. Eisenbahn- Ver- 
kehrsanstalt In Wien. 

Im Vergleich zum Stande der Fahrbetriebsmittel der 
österr. Eisenbahnen und Eisenbahnwagen-Leibgeeellschaften 
am Ende des 1. Semesters 1899 hat »ich derselbe im II. Se- 
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mester 1899 insgesammt am 156 diverse Locomotiven, 119 
Tender, 8 Schneepflüge, 320 Personenwagen (aach Omnlbus- 
wagen and Vicinalbahn-Personenwagen, Personenwagen mit 
Posteonpee), 30 Gepftckswagen, 24 Pott- nnd Condacteur- 
wagen, 2 Hilfe- ond Rettungswagen, 637 gedeckte Lastwagen, 
775 offene .Lastwagen, 1096 Kohlenwagen, 298 Langholz- 
wagen, 13 Coakswagen, 5 Kalkwagen, 7 WelnwagsTi, 
89 Reservoir- nnd endlich 2 Schotterwagen vermehrt, hingegen 
nm 2 Schlafwagen, 1 Personenwagen I. Cl., 2 Equipage- 
Plateanwagen, 12 Bierwagon, 3 Borstenviehwagen nnd 1 Krabn- 
wagen vermindert. 

Es ergab sich somit ein Zuwachs von 156 Locomotiven, 
119 Tendern, 8 Schneepfiugen, 317 Personenwagen nnd 
2959 Lastwagen. 

Di« schweizerischen Eisenbahnen im Jahre 1899. 
Dem anlangst erschienenen Berichte des Bundesrates an die 
Bundesversammlung Ober die Gesebäftsgebabrang des Eisen- 
bahn-Departements sind interessante MittheUnngen über die 

wesens zn entnehmen. Nachstehend seien nur einige der 
wichtigsten Daten kurz wiedergegeben : 

Im Jahre 1899 wurde das Gesetz über Ban nnd Betrieb 
der Nebeubahnan durch die eidgen. Rätae nnd Gesetzentwürfe, 
betreffend die elektrischen Schwach- nnd Starkstromanlagen, 
das Tarif wesen der Bundesbahnen, die Besoldung der An- 
gestellten ete. angenommen. Auch worden Verordnungen be- 
treffs Fahrpläne, der Erwerbung nnd des Betriebes von Eisen- 
bahnen für Rechnung des Bundes und der Organisation der 
Verwaltung der schweizerischen Bundesbahnen erlassen. 

Ferner wurde das mit Italien vereinbarte Uebereinkommen 
Aber den Anschlnss des schweizerischen Rahnneizes an das 
italienische durch den Simplon und der Betrieb der Bahnstrecke 
Iselle — Domodossola durch Bescbluss der eidgen. Ruthe vom 
22. Deeember ffenehmigt. Dooh hat das Uebereinkommen noch 
nicht Rechtskraft erreicht, da die parlamentarische Genehmigung 
seitens Italiens noch aussteht. 

Im Berichtsjahre wurden für 14 concessionlrte nene, 
bezw. Erweiterungt-Linien die Betriebseroftnung bewilligt. 
Endo des Betriebejahres bestanden noch 134 Concesaionen 
von noch nicht eröffneten, theil weise aber schon in Angriff 
genommenen Bahnlinien in Kraft. 

Zehn Linien waren im Stadium der Projectgenehmigung, 
30 Linien im Bane begriffen. In demselben Jahre sind 16 ver- 
schiedene Linien in der Gesammtlange von etwa 70 km in 
Betrieb genommen worden. 

In der Schweiz standen im Jahre 1899 insgesammt 
4074 km (gegen 3997 km im Vorjahre) Bahnen im Betrieb. 
Hievon entfallen auf Schweizer Hauptbahnen 2830 km, auf 
ausländische Bahnen anf Schweizer-Gebiet 63 km, auf übrige 
Normalbahnen (Nebenbahnen) 342 km, auf Schmalspurbahnen 
385 km, auf Schmalspurbahnen mit Zahnradstrerken 152 km, 
auf solche mit elektrischen Motoren 16 km, anf Tramways 
171 km, anf Zahnradbahnen 91 km, anf Seilbahnen 22 km. 

Zweigeleisig sind hievon 522 km Normalbahnen. 

Betreffs des Zustande» der Bahnen wird vermerkt, dass 
der Unterbau vor Zerstörungen oder Beschädigungen durch 
elementare Gewalt im Berichtsjahre gänzlich verschont ge- 
blieben ist. Die Arbeiten behufs Verstärkung, bezw. Ersatz 
von zu schwachen eisernen Brücken wurden fortgesetzt. Auch 
der Aufgabe, den Oberbau mit den gesteigerten Anforderungen 
in Einklang zu bringen, wurde gehörige Aufmerksamkeit zu- 
gewendet; nnd so wurden weitere, zu schwache oder abge- 
nützte Strecken verstärkt, bezw. umgebaut. 

Im Berichtsjahre wurde die neue Loeomotivremlee am 
Bahnhofe Zürich erbaut und es erübrigen behufs Vollendung 
der ersten Banperiode des Bahnhof umbauen noch die Verleguni; 
des Wartesaales nnd des Restaurants III. Classe nach der 



Nordseite der Halle, sowie der Bau eines Postgebftude* mit 
gedecktem Posthorn. 

Es werden ferner eine ganze Anzahl von Bahnhof- 
umbauten, bezw. Projecte für solche im Berichte aufgezahlt. 
Im Ganzen sind die Hochbauten auf 29 und die Gleisanlagen 
auf 39 Stationen erweitert worden. 10 Stationen erhielten 
Anlagen für elektrische Beleuchtung. 

Da mit 1. November 1899 für die schweizerischen 
Normalbalinen ein neues allgemeines Reglement iibp.r den 
Signaldienst in Kraft trat, wurden einige Aendc-mngan in den 
bestehenden .Signaleinrichtungen nöthlg, welche zum Theil 
auch bis zu dieser Frist durchgeführt werden konnton. In der 
Errichtung neuer Weichen- und Signalverriegelungen ist im 
Berichtsjahre auf den meisten Bahnen ein Stillstand eingetreten, 
und sind nur neun Stationen mit solchen versehen worden. In 
demselben Jahre Laben die Kreuzungen von Starkstromleitungen 
mit Eisenbahnlinien an Zahl wieder bedeutend zugenommen. 
Es bestehen nun in der Schweiz 28 Unterführungen, 296 Ueber- 
und 32 Langsfllbrungcn. Bei den Specialbahnen sind auch im 
Berichtsjahre wenig Betriebsstörungen vorgekommen. 

Hit Ende des Jahres 1899 zahlte der Fahrpark sammt- 
licher Schweizcrbahnen insgesammt 1137 Locomotiven, 
8423 Personen-, 545 Gepäcks-, 233 Babnpost- und 26.281 
(jütorwsgflnachsen. Von dem Locomotivachsenbestand entfallen 
919 auf die Hauptbahnen. 

Die Schweizer Bahnen — ausser der Gotthardbahn — 
entbehren noch immer passender Fahrbetriebsmittel für Nacht- 
zflge und besonders eigentliche Schnelbzugswagen für dlrecto Züge. 

Im Berichtsjahre wurden 143 (gegen 167 im Vorjahre) 
Loeomoüvdefecte, sowie insgesammt 3 Achsen- und 55 Rad- 
reifenbrüche gemeldet. 



LITERATUR. 

Katechismus der Einrichtung- nnd des Betriebes 
der Locomotive für Lokomotivführer, Bahnbeamte, Studirenda 
technischer Hochschulen, sowie zur populären Belehrung für 
Gebildete jeden Standes. Von Georg Kosak. 7. Auflage, 
Verlag von Spielhagen & Sehn rieb, Wien. Preis 4 K. 
Wir haben bereits anlHsslich der früheren Anfingen dieses 
Buche* lobend gedacht. Die uns vorliegende siebente vermehrte 
nnd verbesserte Auflage reiht sich den vorangegangenen würdig 
an. Alle Neuerungen, welche im Rahmen des Katechismus 
von Wichtigkeit und Werth sind, erscheinen in dieser Neu- 
auflage berücksichtigt. Da hiednreh das Werkchen an Umfang 
hedeutoud zugenommen, folglich sich dessen Preis erhöht hätte, 
hat der Verfaser, um dennoch den gewohnten Preis beizube- 
halten, die in den früheren Auflagen aufgenommene „Geschichte 
der Erfindung und Entwicklung der Locomotive" ellminirt. 

Den äusserst gut gewählten Fragen des Katechismus 
stehen die besten Antworten in kurzer, klarer Form, wie sie 
dem Verständnisse des auch technisch nicht vorgebildeten 
Lesers angepasst sind, gegenüber. 

Uebrigens spricht schon die ThaUacbe, dass das 
besprochene Werk bereits in fremde Sprachen übersetzt 
wurde (italienisch, englisch, ungarisch nnd neuestens 
auch tschechisch) nnd viel Verbreitung gefunden hat, für die 
Güte und Beliebtheit desselben. Nicht genug kann der Kate- 
chismus als Hilfe für die Vervollkommnung der theoretischen 
Fachbildung des Locomotiv-Persnnales und solche, die es werden 
wollen, empfohlen werden, da es sich speclell gut als Stadien- 
mittel für die Vorbereitung zur Locomotivführerprüfuug eignet. 

Deutsche Rundschau für Geographie und Statistik. 
Unter Mitwirkung hervorragender Fachmanner herausgegeben 
von Prof. Dr. Fr. Ural an ft. XXII. Jahrgang 1900 A. Hart- 
lebnn's Verlag in Wien, jahrlich 12 Hefte zn 90 Ii Pränume- 
ration incl. Franco-Zusendung 11 K. Das eben erschienene 



Digmzea oy vji 



— 344 



zwölfte (Schlnas) Heft des XXII. Jahrganges dieser bekannten 
vorzüglichen geographischen Zeitschrift, enthalt wieder ein* 
Reihe wertbvoller Beitrage: 

Fünfzehn Monate im südlichen Eismeer. Von Alois Stefan. 
(Mit 1 Textkarte.) — Mythologie de» Hnddhi-itrius. Von (i. Th. 
Reichelt. (Mit 4 Abb.) — Ein Reli-rionafegt der Mongolen. 
Reisecrinnerungcn von E. M. Kfililer. — Fortschritte der 
geographischen Forschungen und Reisen Im Jahn- 1899. 
4. Afrika. Von Oscar Lenz. — Ein geographisches Lexikon 
der Schweiz. Von E. Kollbrtmner. (Mit 2 Abb.) — Astro- 
nomische nnd physikalische Geographie. Der Duruhmeiaer der 
Venu». Der Tleii-erhiin. — Politi*clie Geographie nnd Statistik. 
Der Handel Japans im Jahre 1899. Die Kohlinproduction 
der Welt etc. 



CLUB-NACHRICHTEN. 



Die ersie, zahlreich 
der Präsident, 8e. Excellenz der Herr 



.Meint Luch verehrten Herren! 



n 33. Ortober 1900. 
«liener Saison eröffnet 



ich die heutige Versammlung, die erst« der angehen 



erlaube 



ste der angcben- 
geehrten Herren 




ich mir die 

Cltihcollegep freundlichst n begrussen nnd hier i» 
uns Allen lieb gewordenen Rinnen berrlichet wiilkc 

,Aaf den verflossenen Sommer zurückblickend, lassen Sie mich 
einer erbebenden Feier gedenken, welche in die Urlaubspause unseres 
Vereine* fiel, ich meine die Feier de* 70. GeburtMage* St. Majestät, 
unsere* allergnftdigsten Kaisen nnd Herrn. (Die Versammlung erhebt 
«ich von den Sitzen.) Mit jubelnder Begeisterung haben die Völker 
Oei tei reiche bei diesem Anlaue ihrem innigstgeliebten gOtigen 
Monarchen die Huldigung der Treue nnd Anhänglichkeit dargebracht. 
In diese Huldigung haben die Kiseubahnbeamtea mit rollern, rreudi- 
Hersen eingestimmt Verehren wir doch in Seiner Majestit den 
noch untere* Berufes, welcher Seiner FOr»i.r«e 



Kntwicklung in Oeeterreirli verdankt. 
Wir alle bewundern aber auch in dem allerhöchsten Herrn da* un- 
erreichte Vorbild hingebungsvollster Pflichttreue, wie eie Jedem von 
an« in «einem Dienste vorschwebt nnd der wir mit besten Kräften 
nachzueifern bestrebt »ein «ollen." 

„Hingebung nnd Pflichttreue! Sie sind in der That die feiten 
Klammern, welche die vielgestaltigen Zweige unsere* Berufe« einheit- 
lich snaammenbaltea ; »ie sind die mächtigen Motoren, nnter deren 
Einwirkung das Eisenbahnwesen bltllit und gedeiht ; sie aollen auch 
immer unsere Leitsterne sein !" 

„Im Zeichen der Kaisertreue nnd der Berufstreue wollen wir 
an die Fortsetzung unserer Vereinathitigkeit herantreten !' 

Nachdem der begeisterte und anhaltende Beifall, der 
Worten folgte, verrauscht war, machte der Herr Präsident 
gesrhäftlicbe Mittheilungen : 

Seit dem Schlüsse der leisten 8aison ist ein Zuwachs von 
II Mitgliedern eingetreten nnd werden die näheren Details darüber 
in der Clubzeitung veröffentlicht werden. 

Im Laufe des heurigen Sommer« bat der Club drei, in jeder 
Besiehung gelungene Ausflüge veranstaltet, nnd zwar im Mal nach 
Berndorf, im Juni nach Neutitscbein nnd im September auf den 
Hochscbneeberg. Zu meinem lebhaften Bedauern war es mir in Folge 
dienstlicher Verhinderung nicht möglich, einen dieser Ausflöge mit- 



□unliebe Ausflöge sehr gut besucht waren, und ist 
dere zu erwähnen, das« bei dem Ansflnge nach Berndorf Herr Krupp 
da* dortige Kaiserjubiliums-Theater zur Vertilgung gestellt hat und 
das* uns in >eutitscbein seitens der dortigen Gemeindevertretung, 
der Nentitscheiner Localbahn, sowie der gesamtsten Bevölkerung der 
herzlichste Empfang bereitet worden ist. Wir waren aoeh, Dank der 
Hitwirkung des Gesangvereins österr. Eisenbahn • Beamten in der 
Lage, entsprechende Betrage wohltbktigen Zwecken zuiulübreu. Bei 
die»er Gelegenheit erlaube ich mir auch, ftlr das mir vom Hoch- 
scbneeberg zugekommene Begrösaungstelegramm meinen besten Dank 
auszusprechen. 

Bezüglich der Tum Club für die gegenwärtige Saison zn ver- 
Vortrige nnd Vergnügung« Abende ist lbuen schou ein 



VerzeMiiiis in Form einer Doppelkarte zugegangen, woran» Sie enl- 
nehmen wollen, das* sowohl Ittr Belehrung als auch für Unterhaltung 
ausgiebigst vorgesorgt wurde. 

Der nächste Vortrag rindet Dienstag, den 30. Oetober 
I. .1. Vi' Uhr statt, und wird Herr Hngo Koestler. k. k. 
Benrath im Eisenbaliriuiiaisterium, Ober den „elektrischen 
Voll b a h n b e t r i e b auf f r an z öalac h en Eis e n b a h n e n° 
sprachen und »einen Vortrag durch Lichtbilder erläutern. 

Die traditionelle und seit Jahren zur lieben Gewohnheit im 
Clnb gewordene Eröffnung der Vortrags-Saison durch einen Vortrag 
unseres verehrten Clubmitgliedes, Herrn k. k. Re-giemngsrath, T 
Carl Zehden mo.ste leider durch dessen Unp 
doch sind wir in der Lage, den Mitgliedern daför einen vollen Ersatz 
an bieten, indem Herr k. lt. Regierungsrath Franz Ritter 
L e M o n n i e r die Liebenswürdigkeit hatte, den ersten Vortrag zn 
Obernehmen. Sein Thema ist: „Wassers trsssen und Eisen- 
bahnen in C h i n a", und lade ich Herrn v. L e M o n n i e r ein, 
das Wort zn ergreifen. 

Der Herr Vortragende, vom Auditorium lebhaft begriisst, gibt 
an der Hand einer für den Vortragsabend eigens angefertigten, 
vortrefflichen Karte von China zunächst ein Bild der wichtigsten, 
natürlichen Waseerstrassen Chinas, deren Mächtigkeit nur von des 
allergrOssten Strömen, dem Congo, dem Amazonen ström etc. Ober- 
trotten wird. Der Schiffsverkehr auf diesen Flössen, auf welchen, wie 
beim Vangtse, grosse Oeeandampfer bis auf 600 kn 
nng aufwirt* verkehren können, ist ein ganz enormer. 
Nicht minder tragen zn dem grossen Verkehr die künstlichen Canlle, 
deren grösster der Kaiser Canal ist, bei. In Folge de* ausgedehnten 
Netze* von natürlichen und könstlicben Wasserstraßen, war da« Be- 
dürfnis nach Eisenbahnen nur ein sehr geringes, auch ans dem Grunde, 
weil der Chinese nur Billigkeit des Transportmittel« verlangt, auf 
Schnelligkeit der Beförderung aber keinen Anspruch erhebt. Der Herr 
Vortragende fuhrt nnn aus, wie Engländer und Russen es verstanden 
haben, von den Chinesen Concessioneu zum Bau von Eisenbahnen zu 
erlangen, deren Zukunft mit Rücksicht darauf, dass grosse Koblex- 
transporte In Aussicht stehen (die Kohle kostet per q au der Grube 
3« kr.!), gewiss rentabel sein wird. Besonderes Interesse erregten 
die Mittheilungen des Herrn Vortragenden betreff* des Zusammen 
hange* der Eisenbahnen in China mit den Vorkommnisaen des gegen- 
wärtigen chinesischen Krieges, sowie überbanpt die von historisches 
und zeitgeruissen Bemerkungen gewürzten Ausführungen das lebhaf- 
teste Interesse der Zuhörer bis zum Schlüsse fesselten und «virrsstes 
Beifall hervorriefen. 

Derselbe erneuerte sich nach den Danbesworten, die der L 
Vizepräsident, Herr Regierungsrath A. R. v. L o e h r au 
Vortragenden richtete. 

Nach Schlui* de* Vortrages fand l 
das gemeinsame Abendessen statt. 

Der Schriftführer: Oheringenienr Carl Spitzer. 



Samstag, den 10. November I. J. findet der erste dies- 
jährige Vergnttgungs-Abend unter Betheiligung von Damen 
statt, für welchen bedeutende Konstkrifte ihre Mitwirkung 
zugesagt haben. 

uad (ieselligkelU-Comlte 



Neue Begünstigungen.*) 

MMdner&Skreta, Stefan ie-Fahrrad werke in Reichen- 
berg, Fabrik für Fahrräder, Phonographen etc. Fabriks-Niederlage 
Wien, I., Kolowratring 7 : 26 % . 

Robert Rusch, Erzeugung nnd Export von seideneu Lam- 
penschirmen, Centrale: VIII., Kochgasse 7: JOS- (Preisbnch in der 
Clubkanzlei.) 



Berit Mitling. 

Die richtige Adresse der Firma M. R. Schmerha (Be- 
günstigung pnblicirt in Nr. 9» v. 2' >. ' I<i. > lautet in Folge neuer 
grrassenbenennnng jetzt: XII., Schnnbrunn?rstrasse 162. 



*) Wir enracben, van diesen neuen, sorje voa allen blätterigen Be- 
sungen bei Jeder sieb bietenden Gelegen*»!» Usbraadi xu mathea- 
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Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

des 

Club Österreichischer Eisenbahn- Beamten. 



32. Wien, den 10. November 1900. XXIII. Jahrgang. 



I NBA LT« Clnbwsaninilnngen. Der Internationale Eisenbahn- C^ngresa Paris 1900. Reiom* de« Herrn Baron Joseph Engerth 
Inspector der priv. flsterr.-ong. Staata-Bisanbahn-OeseUscnaft zu seinem Berichte Uber die Frage 10: „Schienenwandernng". 
Neuerungen an den elektrischen Sieherheiu-Apparaten der Eisenbahnen. Beschreibung nnd Demonstration derselben in der 
Versammlung des Club «sterr. Esenbahnbeamteu an 27. Mira 1900 von Ober-Ingenieur HanaFillunger. - Technische 
Randichau: Schmiedeeiserne Achslager rttr EiseiibahnfAhrzenge, Ein nener Serpellot-DaropfV»t r erj- Elektrischer Signal- 
Probvhahn fOr Damptkesiel. Fenster ohne besondere Kalmen für Eisenbabn-PersoneDwageo. 3chweissen von Eisenbahnschienen 
mittelst des Goldscbmldt'schen Verfahrens. Ein Verfahren zur icbnellea Analyse der Rauchgase. - Chronik: Gesangverein 
österreichischer Eitenbulm-Bearaten in Wien. Technische Beamtenstellen beim Patentante. Betriebs-Unftlle im August 19O0. 
Kinilersi'hiitz anf Eisenbahnen. Versuche mit amerikanischer Steinkuhle. Die Le.istnn^en der LoeomotiTen. Schnellzugs-Probe- 
führten iu Bsyerti. FnukenljiüKer and Aschenkasten der LoeomotiTen. Heizbare Guterwagen. UrtriebifergehniiHe der boaniacb- 
herzegowinischen SiAaNbabnen im Jahre 1899. — Literatur: Abfahrt nnd Ankunft der Eiseubahnzüge in Wien. Volks, 
tbnmlicbes Handbuch des Österreichischen Rechtes. — C I n b n a c h r 1 eh t cn : Bericht Ober die AuMeluiasrathü-Sitzung vom 
23. October 1800. Beriebt Uber die ClubTersaramlung am 30. October 1900. Berieht Ober die dubvenammlung Tom 0. Norember 1900. 
Anzeige des VergnUgnn^g-Abendes. Anzeige der eorporativeu Besichtigung des Instructions- nnd Pra(uug->-Ziimners der Nord* 
bahn. Aueige der GrUnduugB-Liedertafel. 



Clubversaninilung: Dienstag den 13. November 
1000, V f 7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn J. Hoch- 
w a 1 d, Ingenieur der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
balm „Dir Jungfraubnhn.* (Mit Lichtbildern.) 

Clnbversammlung: Dienstag den 20. November 
1900, >/ 2 7 Uhr Abends. Vortrag de» Herrn Valen- 
tin B n s r Ii a r d t, Revident der k. k. österr. Staatshahne n 
im k. k. Eisenbahn-Ministerium, über ,. Vorbildung d<r IVr- 
kthrtbramtm* . 

Nach Schluss der Vorträge gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clnbloeale. 

— . ■ r . ~ ■ . ■ ■ ■ , .. t ■ 

Der Internationale Eisenbalin-Oongress 
Paris 1900. 

Resume des Herrn Baron Joseph Engerth, Iuspeetor der prir. 
ffsterr.-nng. 8taata- Eisenbahn-Gesellschaft, an seinem Berichte Ober die 
Frage 10: .Schienenwandernng". 

Geehrte Herren! 

Der Bericht betreffend die Frage 10: „Welche Be- 
ziehungen bestehen zwischen den störenden Bewegungen 
der Maschinen und der Schienenwandernng", welchen ich 
hiemit die Ehre habe Ihnen zu unterbreiten, gibt mir die 
erwünschte Gelegenheit, über die Vorgeschichte dieser 
Fragestellung einige Mittheilungen zu machen. 

Der Schienen Wanderung kann im Allgemeinen keine 
zu grosse Bedeutung beigelegt weiden: sie bietet aber 
dem praktischen Ingenieur Gelegenheit, Erscheinungen 
zu beobachten, deren Ursachen ausserhalb des Oberbaues 
zu suchen sind. 

Um diese Erscheinungen richtig beurtheilen zu können, 
ist aber eine genaue Kenntnis der zwischen dem rollenden 
Materiale und dem Oberbau bestehenden Beziehungen un- 
bedingt nothwendig. 



Es ist nun leider eine öfters beobachtete Thatsache, 
dass die Maschineningenieure in dem gerechtfertigten 
Bestreben, die Leistungsfähigkeit der Maschinen zu er- 
höhen, auf diese Beziehungen zu wenig Bücksicht nahmen 
und Maschinentypen erbauten, welche den Oberbau un- 
gebfirlich stark in Ansprach nehmen mussten. 

Einen Beweis für das geringe Interesse, welches 
von einzelnen Maschineningenieuren deu erwähnten Be- 
ziehungen entgegengebracht wird, geben die Berichte 
einiger Bahnverwaltungen, in welchen die Beantwortung 
der Punkte 7 und w meines Fragebogens unter dem Hin- 
weis, dass diese Frage nicht in die Gruppe I gehört, 
einfach abgelehnt wurde. 

Um dem allgemein gefühlten Bedürfnisse, schwerere 
Züge befördern zu können, Rechnung zu tragen, mussten 
die Maschinen vorerst leistungsfähiger gemacht, d. h. das 
Adhflsionsgewicht erhöht werden, wasohne eine Verstärkung 
des Oberbaues nicht durchführbar war. 

Eine Beschränkung der hiedurch erwachsenden Aus- 
lagen wäre nun vielleicht erreichbar, wenn gewisse Be- 
anspruchungen des Oberbaues durch die Maschinen, welche 
nicht durah die bestimmte Achslast, sondern durch nicht 
ganz zweckentsprechende ( Instructionen hervorgerufen 
sind, vermieden werden könnten. 

Dieses Ziel kann aber nur durch eine gemeinschaft- 
liche Arbeit der Maschinen- und Bauingenieure erreicht 
werden. 

In dieser Absicht, ein solches Einvernehmen zn 
fördern, wurde die Discussion dieser Frage angeregt. 

Nachdem mein Bericht in Ihren Händen, kann ich 
mich ganz kurz fassen und nur einige wesentliche Punkte 
hervorheben. 

Die Schienenwanderung wird nur sehr selten vom 
Standpunkte der Verkehrssicherheit in Betracht kommen, 
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wohl aber werden die Ausgaben für deren Behebung je 
nach der Beschaffenheit der Bahn ins Gewicht fallen. 

Ausser diesen mitunter sehr bedeutenden Ausgaben 
wird durch die Schienenwanderung die Consolidirung des 
Oberbaues verhindert, da die Schienen selten allein 
wandern, sondern die Holzschwellen in Mitleidenschaft 
ziehen. 

Es ist daher angezeigt, die Ursache der Wande- 
rung zu beseitigen oder wenigstens zu vermindern, da 
selbst in dem Falle, wo es gelingt, durch Vorkehrungen j 
am Oberbau die Wanderung zu beheben, die bedeutenden j 
Kräfte, welche die Ursachen derselben sind, fortbestehen 
und zur schnelleren Zerstörung des Oberbaues beitragen. 

Das Auftreten einer grösseren Schienenwanderung 
ist also als eine Warnung anzusehen, dass der Oberbau 
der Inanspruchnahme durch die darüber rollenden Lasten 
nicht entspricht. 

Es genügt daher keineswegs, Vorkehrungen gegen 
die Schienenwandernng zu treffen, der Ingenieur nmss 
vielmehr — wie der denkende Arzt — nicht blos die 
Symptome bekämpfen, sondern auch die Ursachen des 
Orondübels zu erforschen und zu beseitigen trachten. 

Die Schienenwandernng tritt, wenn wir von der Dilata- 
tion der Schienen absehen, in zwei Formen auf. 

1. Beide Schienenstrange, eines Geleises wandern 
um dasselbe Mass ; wir bezeichnen diese Art mit Parallel- 
Wanderung. 

•2. Einer der Schienenstränge eines Geleises eilt 
dem andern voraus; wir nennen diese Erscheinung Vor- 
eilung. 

Aus den Berichten der verschiedenen Bahnver- 
waltnngen geht hervor, dass nahezu überall Wanderungen 
constatirt wurden. 

Die hiefür aufgestellten theoretischen Begründungen 
von Zimmermann, Uoiiard etc. finden Sie in meinem Be- 
richte. 

Den verschiedenen Publicationen, welche über die 
Schienenwandernng veröffentlicht wurden, entnimmt man 
die interessante Thatsache, dass in geraden Strecken fast 
durchwegs die linke Schiene der rechten voreilt. 

Man hat versucht diese Erscheinung durch den Um- 
stand zu erklären, dass bei diesen zweigeleisigen Bahnen 
links gefahren wird und daher die linken Schwellenköpfe, 
als dem Bankette zugekehrt, nicht so fest, autliegen. 

Auf den Linien der priv. österr. -ung. Staalseisen- 
bahn-Gesellschaft wurde die Schienenwanderung seit 
Jahren genau beobachtet und mussten uns die oben an- 
gefühlten Thatsachen umsomehr überraschen, als auf 
unseren siünnit lieben Linien ebenfalls ein linkes Voreilen 
beachtet wurde, obwohl, mit Ausschluss der Linie Wien— \ 
Stadlau. rechts gefahren wird. 

Dieser Widerspruch veranlasste uns, andere Ursachen I 
als die bis dahin angeführten vorauszusetzen, und vor ' 
allem die Einwirkung der Maschinen auf das Geleise 
näher zu sdidireii. 



Hiebei wurde vorerst in Erfahrung gebracht, dass 
bei der Mehrzahl der Bahnen, wo linke Voreilung con- 
statirt wurde, Maschinen verkehren, deren rechte Kurbel 
der linken nro 90° voreilt und dass im Gegensätze 
Eisenbahnen existiren, welche rechte Voreilung zeige« 
und bei diesen Maschinen verkehren, deren linke Kurbel 
der rechten um 90" voreilt. 

Diese besonders in geraden Strecken merkwürdige 
Erscheinung gab uns Veranlassung, die seitlichen Be- 
wegungen der Maschine als die Hauptursache der Vor- 
eilung anzunehmen, denn es erschien uns nicht unwahr- 
scheinlich, dass dnreh die Voreilung der Kurbel einer 
Locomotivseite eine asymmetrische Arbeit der Maschine 
entsteht und dass hiedurch der dieser Seite entgegen- 
gesetzte Strang des Geleises stärker in Anspruch genominen 
nnd vorgetrieben werde. 

Diese Ansicht wird auch noch durch die Thatsacbe 
unterstützt, dass die Spurkränze der Triebräder und d#r 
Bäder der ersten Achse auf der der voreilenden Kurbel 
entgegengesetzten Seite der Locomotive mehr abgenützt 
werden. 

Diese von verschiedenen hervorragenden Ingenienren 
sowie von einzelnen Balinvevwalinngen bestätigten Er- 
scheinungen machten es nothwendig, über die störenden 
Bewegungen der Maschinen genauere Studien anzustellen. 

Das Resultat dieser Studien kann darin zusammen- 
gefasst werden, dass die Ursachen der Schlinger-Re- 
wegung der Maschinen nicht in den Wirkungen der Träg- 
heit der horizontal bewegten Massen des Triebwertes, 
sondern lediglich in den Dampfwirkungen zn suchen sinA. 

Diese Behauptung wird durch die Beobachtung lie- 
st ätigt. welche bei Thal- nnd Bergfahrten gemacht winden, 
indem bei der Thalfahrt, bei geschlossenem Regulator, 
die Maschine keine Schlingerbewegungen aufweist, während 
bei Bergfahrten, wo die Dampf Wirkung voll zur Geltung 
kommt, sehr starke Schlingelbewegungen der Maschine 
auftreten. 

Bezüglich der Schienenwanderung ist nun eine voll- 
kommene Ucbereinstimmnng zn finden, indem bei Thal- 
strecken wohl eine bedeutende Parallelwandcrnng, aber 
fast, gar keine Voreilung zu herdtachten ist, wahrend bei 
Bergstiecken eine starke Voreilung constatirt wurde. 

Einen weiteren ausschlaggebenden Beweis liefern die 
elektrischen Bahnen mit. centralem Antriebe, bei welchen 
eine Voreilung bisher nicht constatirt wurde. 

Wir waren auch bestrebt, praktische Resultate übei 
die asymmetrische Bewegung der Maschinen zu erlangen nnd 
haben Versuche angestellt, welche in dem. dem Rapporte 
beigegebenen Tablean zusammengestellt sind. 

Nachdem wir zu der Uebeizeugung gelangt sind, dass 
die Srhlingerbewegiingen der Maschine nur durch die 
Dampfwirkungen hervorgerufen werden, mussten wir un> 
die Frage vorlegen, ob eine F.Iiminining bezw. Herab- 
minderung der zum Ausgleich der horizontal bewegten 
Massen verwendeten Gegengewichte nicht thnnlich wäre, 
denn diese Gegengewichte üben auf den Ohprluu in P.,!^e 
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der überschüssigen Fliehkraft eineu sehr schädlichen Ein- 
fluss aus uud können keineswegs das Schlingern beseitigen, 
sondern nur eine Verminderung des Zuckens bewirken. 

Ich möchte mir erlauben, die Behandlung dieser, 
bereits von verschiedenen Fachmännern bearbeiteten Frage, 
deren endgiltige Lösung noch ausständig ist, der Auf- 
merksamkeit des Congresses zu empfehlen. 

Aus meinem Uerichte selbst kann ich nachstehende 
Nutzanwendung ziehen : 

1. Die dynamischen Wirkungen der Fahrzeuge sind 
die Haupt Ursachen der Schieuenwauderung, daher uach 
Thuulichkeit einzuschränken. 

Dieses wird erreicht: 

«) durch gute Erhaltung der Bahn speciell durch uud 
eine rationelle Construction des Schieueustosses; 

'') durch gute Erhaltung und derartige Coustruction 
iler Betriebsmittel, dass die störenden Bewegungen auf 
das möglichst geringste Mass gebracht werden. 

2. Die Voreilung eines Schienenstranges bewirkt 
eine abnormale Schwellenlage, eine gegenseitige Ver- 
schiebung der Stösse und hiedurch eiu Schwanken der 
Fahrzeuge, also schädliche dynamische Wirkungen. 

Ks ist daher von Wichtigkeit, auf die Verminderung 
der Voreilung hinzuarbeiten. 

:». Die Voreilung eines Schienenstranges wird beein- 
flußt durch das Schlingern der Locomotive. 

4. Die aus dem Schlingern der Locomotive resulli- 
renden seitlichen Wirkungen bei einer zweieylinderigen 
Maschine äussern sich gegen beide Schienenstränge nicht 
gleich intensiv. 

5. Diese asymmetrische Wirkung erklärt sich aus der 
gegenseitigen Lage der Mechanismen, das ist der Vor- 
eilung einer Kurbel vor der anderen. 

»i. Die Folge davon ist. dass die Triebrädel' und die 
Räder der ersten Achse sich auf der dem voreilenden 
Mechanismus entgegengesetzten Seite mehr abnützen, als 
auf der anderen. 

7. Rahmenbrüdie scheinen an der Seite des vor- 
fallenden Mechauisnius häutiger aufzutreten, als auf dir 
anderen. 

8. Die einseitigen Wirkungen treten bei Locooiotivcn 
mit parallel arbeitenden Mechauismeu (viercylinderige, 
ilreicylinderige Maschinen), sowie bei centralem Autrieb 
b«i elektrischen Bahnen nicht auf. 

\K Abgesehen von den Wirkungen des Schlingern» 
entsteht die Voreilung eiues Schienenstranges: 

n) in Geraden durch ein ungleiches Niveau beider 
Schienenstränge ; 

b) in Bögen durch eine unzweckmäßige Wahl der 
tJuberhöhuug und die bei der Bogeneiti fahrt auftretenden 
heftigen Stösse. 

Um die Voreilung zu vermindern, ist es daher nöthig : 

a) das Niveau beider Sträuge in Geraden exact zu 
reguliren; 

6) in Bögen die Ueberböhiing entsprei heud dem Ver- i 
liältnis der rasch und langsam fahrenden Züge zu ermitteln. | 



Ju letzterer Hinsicht habeu die empirischen Versuche 
i über die Wahl passender Ueberhöhungen noch zu keiuera 
positiven Resultat geführt. 

Ungeachtet der Richtigkeit der in neuester Zeit auf- 
getauchten, von uus getheilteu Anschauuug, dass die Ueber- 
höhung vom Sicherheitsslandpunkte entbehrlich sei, zeigt 
die Voreilung in Bögen indirect, dass die Ueberhöhung 
ans anderen Gründen nöthig und zweckmässig ist und 
dass vielleicht jene Ueberhöhung, welche ein Minimum 
der Voreilung ergibt, auch bezüglich der Beanspruchung 
der Schienen durch die Fahrzeuge vorteilhaft wäre. 

10. Zur Vermeidung der Stösse bei den Bogenein- 
fahrten sind die Uebergänge in die Bögen nach Richtung 
uud Niveau möglichst allmälig zn gestalten. 

11. Da das Schlingern der Locomotive das Voreilen 
eiues Schienenstranges begünstigt, so wäre bei Zwei- 
cyliudermaschinen jenen Locoinotiv- Constructionen der 
Vorzug zu geben, bei welcheu das Schlingern massiger 
auftritt. 

Dies kann erreicht werden durch: 

Grosse Radstände, Vermeidung überhängender Massen, 
Inneucylinder, Truckgestelle, möglichste Vermeidung schäd- 
licher Spielräume in den Lagern und Lagerfunrungen bei 
Locomotiven. 

12. Die Vertkalcomponenten der Fliehkräfte jener 
Gegengewichtstheile, die zum Ausgleich der geradlinig 
bewegten Massen bestimmt sind, üben ungünstige dyna- 
mische Wirkungen aus: 

a) im unteren Halbkreis ihres Weges vermehren 
sie die Beanspruchung der Schiene sehr bedeutend und 
tragen deshalb zur Schieuenwauderung bei; 

l>) im oberen Halbkreis ihres Weges entlasten sie 
die Schienen, erleichtern dadurch die Möglichkeit des seit- 
lichen Gleitens der Räder auf den Schienen, und fördern 
so das Schlingern und dessen Wirkung auf die Voreilung 
eines Schienenstranges, vermindern ausserdem die Sicher- 
heit der Fahrt. 

13. Mit Rücksicht auf das sub 12 Gesagte wäre, 
nachdem die horizontal bewegten Massen nur ein Zucken 
der Locomotive hervorbringen, desseu schädlichen Wir- 
kungen durch entsprechend kräftige Zugvorrichtutigen 
begegnet werden kann; nachdem ferner gegen das in 
Folge der Dampfwirkungen auftretende Schlingern durch 
die Gegengewichte nichts erreicht werden kann, zu studireii, 
ob es nicht möglich wäre von einer Ausgleichung der 
borizoutal bewegten Massen abzusehen und die Aus- 
gleichung auf die rotirenden Massen zu beschränken. 



Dieser Bericht winde in einer von der Gruppe 1 
und II. das ist von der bau- und maschiuentechnischeii 
Gruppe des Congresses abgehaltenen Sitzung verhandelt. 

Bei der Discussion, an welcher sich eiue grössere 
Anzahl von Maschinen- und Bautechnikern betheiligte, 
bemerkte der Maschiueudirector-Stellveri reter der französi- 
schen Eisenbahn „Midi"', dass er" betreffend des Verhaltens 
der Maschinen in Bezug auf die einseitige Schienen- 



Digitized by Go 



— 348 ~~ 



Wanderung vor Jaltren ebenfalls eingehende Stadien an- 
gestellt habe und er die vom Berichterstatter nachge- 
wiesene einseitige Arbeit der Maschine vollkommen be- 
stätigen müsse. 

Nachdem der Belichterstatter darauf verwiesen, dass 
er aus seinem Berichte nur Nutzanwendungen gezogen habe, 
welche sich für eine Beschlussfassung durch den Congress 
nicht eignen, weshalb er die Fassung einer allgemeinen 
Resolution in Vorschlag bringe, wurde nachstehende vom 
Baudirector der Französischen Ostbalin vorgeschlagene 
Couclusion angenommen: 

.Die Schienenwanderung ist derzeit durch die Constructions- 
art und Unterbaltaug der Bahn in entsprechender Weise be- 
kämpft und hat keine ernsten Nachtheile im Gefolge. 

Aua der detaillirten Studie betreffend die Schienen Wande- 
rung ergibt sich, dass die Maschinen auf das Geleise niebt 
vollkommen symmetrisch einwirken und dass das Voreilen eines 
Stranges gegen den anderen zum mindesten t heil weise durch 
gewisse störende Bewegungen der Maschinen erklärt werden 
kann. 

Obwohl hiedurch keine gefahrlichen Folgen zu befürchten 
sind, bietet diese Erscheinung ein theoretisches Interesse für 
diejenigen Ingenieare, welche sich mit dem Maschinenbau 



Neuerungen an den elektrischen Sieherhelts- 
Apparaten der Eisenbahnen. 

Beschreibung und Demonstration derselben in der Versammlung des 
Club Saterr. Bisen bahn Beamten am 27. Min lttou van Uber-Ingenieur 
Hans l'illungrer. 

Euer Excellem ! Meine Herren! 

Gestatten Sie, dass ich mir erlaube, Ihre Aufmerksam- 
keit uuf einige Neuerungen zu lenken, welche vielleicht auf 
die Sicherheit des Verkehres nicht ohne Einfluss bleiben 
durften. 

In den honte hier aufgestellten Apparaten ist eine 
kurze (in sich geschlossene! elektrische Glockenliuie dar- 
gestellt, in welche, ausser einem Bureau-Gkckenschlagwerke 
und einem Bureau- Glockensignaldi ncker, nur zwei Glocken- 
sigual-Appatate für Strockeuwächter eingeschaltet sind. 

A. Nebenschluss -Automat für elektrische Glockensignal- 
Leitungen mit Ruhestrom. 

Jeder dieser beiden Glockensignal-Apparate ist mit 
eiuum sogenannten Ncbenschluss-Automat versehen, welcher 
den Zweck hat, bei gänzlicher Unterbrechung des Ruhestromes 
in einem der Glockenschlagwerke, diesen Ruhestrom sofort 
u. zw. selbsttliXtig wieder herzustellen, so dass dann nur 
dieser eine Glockensignal- Apparat unbrauchbar bleibt, während 
alle übrigen in denselben Ruhestrom eingebundenen Stations- 
und Streckeuapparatc nach wie vor den gleichen Kuhestrom 
beibehalten müssen. 

Um das Wesen dieser Nebeiiscbluss-Automale leichter 
zu versinulichen, erlaube ich mir auf folgende Skizzen hin- 
zuweisen : 

Denkt man sich den Ruhestrom in einer elektrischen 
Glockenliuie geschlossen und bei jedem .Sireckenwäehter- 
Glockensignal-.Apparalo zwischen dem Zuleitung«- und Wciter- 
leitiingsdrahte je eine gewöhnliche Magnetnadel frei aufgehängt 
(Fig. 1), so wird selbe tiekanntlich durch diesen Ruhestrom 
lange abgelenkt bleiben müssen, als keilte Stromunterbrechung 
eintritt. 



Nimmt man nun an, dass einer dieser Streckenwächter- 
Apparate, z. B. der Glockeusigual- Apparat durch Blitz- 
schlag oder unrichtigen Gebranch dea Signaldrückers aeiteus 
eines Bediensteten derart beschädigt worden sei, dass hie- 
durch der Ruhestrom vollkommen unterbrochen wurde (Fig. II), su 
in Lasten dann alle frei aufgehängten Magnetnadeln r/i,, Mj 
und i« 3 sofort ihre Ablenkungs-Tcndenz verlieren und derart 
ihre vormalige Lage verandern, dass sie sich nun mit ihren 
zwei Enden an beide Leitungsdraht!] anlegen. 




Fig. II. 



Bei Apparat S, und S, wird hiedurch an der Sach- 
lage nichts geändert. 

Wenn jedoch die Magnetnadel m 2 mit den beidti 
Leitungsdrähten in Berührung kommt, so wird hiedurch eis 
Kurzschluss ausserhalb, u. zw. unmittelbar vor dem schad- 
haften Apparate &, hergestellt. Demzufolge ist die Möglich- 
keit gegeben, dass der Ruhestrom nuu neuerdings circuliren 
kann. Es müssen dann aber die zwei Magnetnadeln »w, und 
m a sofort wieder abgelenkt werden, wahrend die Magnet- 
nadel in, so lange an ihren beiden Leitungsdrähten haften 
wird, als der schadhafte Apparat Sj nicht ersetzt oder dessen 
Beschädigung reparirt wurden ist. 

Bei Einhaltung dieses Grundgedankens ergaben jedoch 
vielfache Versuche, dass man nur mit sehr grossen und daher 
auch viel zu kostspieligen Magnetnadeln ein verläßliches 
Schliessen des Ruhestromes (bei Apparat S.,) erzielen könnte 
und führten diese Versuche auf eine andere gleichfalls nicht 
complicirte Methode, wobei der Slromschlusa in vollkommen 
verlasslicher Weise erreicht wird. 

Diese Vorrichtung (kurzweg Nobcnschluss-Automat be- 
nannt) ist in Fig. III in der Daraufsicht und in der Seiten- 
ansieht ersichtlich. Selbe besteht im Wesentlichen nur ans 
einer, die Blitzwirkung neutralisirenden, elektromagnetischen 
Multiplication, ist demnach von ganz einfacher Gonstruction 
und blast sich jederzeit ohne alle Betriebsstörung in die be- 
treffenden elektrischen Glockensignallinien mit Ruhestrom ein- 
schalten. Jeder Nebenschluss-Automat ist durch den ihn ganr. 
uinschlicssenden Blechuiantel sowohl gegen WittermigsscbiUcu, 
als auch gegen eigenmächtiges Verstellen durch Unkundige 
verlasslich geschützt. 

Das Einschalten dieses Nebenschlnss- Automaten hat un- 
mittelbar vor jedem zu schützenden elektrischen Glockeii- 
sigual-Apparate, und zwar zwischen demselben und seiner zu- 
I gehörigeu Bliuplatte zu erfolgen. 
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In Fig. IV (zweiter Fall) ist zu erkennen, dass der 
Ruhestrom gleichzeitig zwei Stromwege einschlagen kann 
und zwar: 

1. Von der Klemme A", durch die Schrauben 1 and 2 
zum Ersatzwidersand d, dann durch den Anker c zum Contact- 
atift t, endlich von dort zur Klemme A 3 , von wo aus der |] A 
Strom durch die Schrauben 7 und 6 wieder in die curronte I \ 
Linie gelangt. 

2. Von der Klemme A", durch die Schrauben 1 nnd 2 
zu den beiden Elektromagnetspulen o und 6 und dann zur 
Klemme A" s durch die Schrauben 4 nnd 3 zn dem (eigentlich 
zu schützenden) elektrischen Glockensignal- Apparat, endlich 
von dort zur Klemme A* 3 , von wo aus der Strom durch die 
Schrauben 5 und 6 gleichfalls in die currente Linie gelangt. 

Dnreh diesen zuletzt (ad 2) beschriebenen Stromweg 
werden jedoch die beiden weichen Eisenkerne in den Elektro- 
magnetspulen n nnd b magnetisch und in Folge dessen muss 
sofort der Anker t. vom Contactstifte e losgerissen nnd so 
lange von den nunmehr magnetischen Eisenkernen der Spulen a 
und 6 festgehalten werden, als selbe stromdurcbliosaen bleiben. 
In Folge der Lostrennung des Ankers r vom Contactttifte c 
ist jedoch der zuerst (ad 1) beschriebene Stromweg nicht 
mehr möglich und muss nun der ganze Ruhestrom den (ad 2) 
beschriebenen Weg durchfliegen, wie dies in Fig. IV (erster 
Fall : an allen drei Wächterposten ; dritter Fall : an Wächter- 
posten 1 nnd 3) schematich dargestellt erscheint. 

Bei der in Fig. IV, dritter Fall, am Wilchterposten 2 
ersichtlich gemachten dauernden Unterbrechung des betreffenden 
elektrinchen Glockensignal-Apparates sind jedoch die beiden 
Elektromagnetspulen a und l> stromlos, daher deren weiche 
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Eisenkerne nnmagnetiseh, weshalb bei dem betreffenden Neben- 
schlnss-Automat der Anker r durch die kleine Spannfeder / 
von diesen weichen Eisenkernen abgehoben und mechanisch 
an den Contactstift r angepresst wird. In diesem Falle mnss 
nun der ganze Ruhestrom den (ad 1) zuerst beschriebenen 
Weg durchmessen nrd ist deshalb trotz der ganzlichen Unter- 
hrefhang des betreffenden (2) elektrischen Glockensignal- 
Apparates keinerlei dauernde Unterbrechung de* Ruhestromes 
denkbar, weil ein Nebenscbluaa-Antomat daselbst bereits ein- 
geschaltet worden ist. 

In Fig. IV (zweiter Fall) erscheint die ganze Glocken- 
eignallinie vollkommen stromlos, nachdem beide Stationen ihre 
Stöpsel ans den betreffenden zugehörigen Linienklemmen fj 
(z. B. bei Annähernng eines Gewitters) im gegenseitigen Ein- 
verständnisse herausgezogen haben. 

Bei allen in diese stromlose Linie eingeschalteten 
Nebenschlass- Automaten muss nun der Anker c durch die 
Spannfeder / dauernd an den Contactatift r angepresst 
werden. 

Gelangt daher in eine derart mit Nobenschluss- Automaten 
ausgerüstete stromlose Glockenlinie ein Blitzstrahl, so wird 
derselbe (fall* er bei keiner der vielen Blitzplatten den 
kürzesten Weg zur Erde finden sollte) unmittelbar vor jedem 
elektrischen Glockensignal- Apparate bestimmt Gelegenheit 
haben, den kürzeren Weg durch den Ersatzwiderstand </, den 
Anker r nnd den Contaetatift r zu durchlaufen, ohne den 
betreffenden elektrischen Glockensignal-Apparat irgendwie zu 
belastigen oder gar danernd zu beschädigen. 

.Selbstverständlich haben wie bisher alle mit elektrischen 
Glockensignal-Apparaten dotirten Streckenwächter nnd Weichen- 
Wächter die Verpflichtung, den an ihrem Apparate seit jeher 
vorhandenen Ausschalteatäpsel in die betreffende zngehörende 
Ausschalteklemine fest einzustecken, wodurch di» eigene 
Klemme neuerdings dem Blitz-Tbeilstrotne einen kürzeren 
AbleitnngBweg bietet, als das sonst doch noch denkbare Ein- 
dringen und Durchlaufen de« Blitz-Theilstromes dnreh den 
ganzen eigenen elektrischen Glockensignal-Apparat. 

Durch das Vorschalten des Nebenschlnss-Automaton 
entsteht jedoch nicht allein die Möglichkeit, dass nur ein 
Theil des Blitzes zur Ansschnlteklemme h (des elektrischen 
Glockensignal- Apparates gelangen kann, sondern es wird 
überdies dieser Theil des Blitzes bei vorschriftsmassiger An- 
wendung des Ausscbaltestüpsel neuerdings zertheilt und kann 
demnach nur ein so geringer Theil des ganzen Blitzstrahles 
in den zu schützenden elektrischen Glockensignal-Apparat 
gelangen, dass jede schädliche Einwirkung anf denselben 
ganzlich ausgeschlossen wird. 

Die wesentlichsten Vortheile, welche durch Anbringen 
von Nebenschluss- Automaten bei allen Streckenwächter- 
Apparaten für diese elektrische Glockenlinie mit Ruhestrom 
erreicht werden könnten, sind folgende: 

1. Die Beschädigung einzelner Glockensignal-Apparate 
durch Blitz oder mechanische Einflüsse wirkt nicht mehr 
nachtheilig auf alle übrigen Apparate und bleibt dennoch der 
Ruhestrom stets gleich stark, u. zw. ob kein Apparat schad- 
haft ist oder ein, eventuell auch mehrere Apparate der gleichem 
Ghickenlinic gänzlich unbrauchbar geworden sind. 

2. Bei herannahendem Gewitter kann der Telegraphen- 
beamte von der Station aus den ganzen Ruhestrom durch 
Herausziehen seines Stöpsels aus der Linienklemme total 
unterbrechen und werden hiedurch allein schon bei allen 
Witchter-Glockensignal-Appartcn auf der ganzen Strecke die 
betreffenden Nebenschlüsse unmittelbar vor diesen Apparaten 
selbstthätig hergestellt, ohne dass irgend einer dieser Strecken- 
v > lichter hiezu etwas beizutragen hätte. 

(Das Ausschalten des eigenen Apparates mittelst des 
Aij.-m baltestopsels kann und soll dessenungeachtet von 



jedem Streekenwächter nach wie vor gefordert werden. Man 
ist aber nicht in Sorge, ob dies auch bei sämmtlicben Strecken - 
Wächtern rechtzeitig geschieht.) 

'.i. Wird ein Glockensignal-Apparat auf der Strecke an- 
tauglich, so kann eben nnr dieser eine Streckenwächter das 
Ausbleiben der elektrischen Signale am eigenen Apparate 
wahrnehmen und wird demnach auch nur dieser einzige 
Wächter von der Beschädigung oder Untanglichkeit seines 
Apparates allein eine schriftliche Meldung an die näher gelegene 
Station entsenden, während beide Stationen und alle übrigen 
Streekenwächter trotzdem stets alle Glockensignale ordnungs- 
gemäss erhalten müssen. 

Durch diese Meldung wird die Station genau erfahren, 
wohin sie den Glockensignal-Anfseher zu senden hat nnd 
letzterer kann sich alle zeitraubenden nnd unnützen Wege 
und Mühen ersparen, weil er den Fehler nicht erst umständ- 
lich suchen muss, sondern schon zum voraus genaue Kenntnis 
hat, wo derselbe sich befindet nnd zu beheben ist» 

Ans den vorerwähnten Vortheilen darf wohl mit Recht 
der Schluss gezogen werden, dass die Anwendung von solchen 
Nebenschlnss-Automaten auf besonders frequenten Strecken, 
insbesondere aber anf eingeleisigen Bahnen und auch bei 
Geleise-Sperrungen anf der Doppclbahn für die Regelmässig- 
keit nnd Sicherheit des Verkehres von erheblichem Nutzen 
sein könnten. 

B. Registrir-Apparat für elektrische 6lockensignale und 
Distanzsignal-Stellungen. 

Welters erlaube Ich mir auf eine andere Vorrichtung 
aufmerksam zn machen, welche den Zweck hat, alle elektrischen 
Glockensignale einer Glockenlinie (mit einer absoluten Ge- 
nauigkeit von »/, Sccande) auf einem für volle 35 Standen 
entsprechend mbricirten Papierblalt derart zu regist rireo. 
da»« man hievon sowohl die Zeit des Beginnes nnd der Bt- 
endigung als auch die gesammte Uruppirnng jedes einzelnes 
Signales nachträglich (auch noch nach Jahren) mit voller 
Sicherheit abzulesen im Stande ist. 

Mit der gleichen Genauigkeit werden anf demselben 
rapierblatte auch alle Stallungen des Stations-Deckangs- 
slgnales anf verbotene Einfahrt markirt, u- zw. erscheinen 
alle elektrischen Glockensignale als verticale Haarstriche, 
hingegen alle Dislanzsignalstellungen auf Verbot der Einfahrt 
als horizontaler Strich in beliebiger Farbe auf dem ntbricirten 
Papierblatte markirt. 

Die Hauptbestandteile dieser 25siündigen Registrir- 
Vorrichtung für alle elektrischen Glockensignale nnd Distanz- 
signalstellongen sind folgende: 

n) Eine elektrische Uhr mit Halbsecnndenpendel xcbliesst 
sowohl rechts als links durch Berührung einer sehr 
schwachen Feder (mit gutem Platincontactblättcheo), 
einen Schwachstrom, zu dessen Activimng ein einziges 
Meidinger Ballonelement genügt. 
b) Hiednrch wird alle halben Secunden ein Relais be- 
thätigt, welches einen wesentlich kräftigeren Loealstrom 
von circa 12 Stück Meidinger Ballonelementen in jeder 
halben Secunde einmal scbliesst nnd sofort wieder 
unterbricht. 

r) Dieser letztere Rahestrom wirkt auf einen Elektro- 
magnet, welcher somit gleichfalls alle halben Secunden 
nnr einmal seinen Anker anziehen muss, wodurch ein 
kleines Zahnrad um nur einen einzigen Zahn fort- 
geschoben wird. 

d) Von diesem kleinen Zahnrad wird dnreh entaprechende 
Zwischen-Zahnräder die Fortbewegung auf eine Stahl- 
trommel von circa 2 Fi cm Durchmesser derart über- 
tragen, dass diese Stahltrommel sich in einem Zeiträume 
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von 15 Minuten genau nur einmal um volle 360° nm 
ihre eigene Vertiealachse drehen raus«, 
r) Die ad d) erwähnte Stahltronmel ist gleichfalls dnrch 
einen Zahnradeingriff indirect mit einer verticalen 
Stahlspindel in Verbindung, n. zw. in der Weise, dass 
anch diese Stnlilspindel sich binnen vollen 15 Minuten 
nur ein einziges Mal nm 360° um ihre eigene 
Verücalachse drehen 




Fig. VI. 

Ausserdem ist die zuletzt erwähnte .Suhlspindel, 
welche ebenso hoch ist als die tinmittelbar daneben ganz 
rotirende SUhltrommcl mit genau 100 Gewinde* 



/) Dieser Stahlspindel entlang gleitet (durch 

tlcale Fnhrungsstilbe aus Stahl in seiner Horizontal- 
lage ganz gleichm.tsslg erhalten) ein kleine« Tischchen 
wahrend der gleichzeitigen Rotirnng von SUhltrommcl 
nnd Stahlspindel derart nach abwärts, dass dieses 
Tischchen bei jeder einmaligen vollen Umdrehung der 
Stahlspindel (d. I. nach jeder Viertelstunde) nur nm 
Gewinde 



geschieht dieses Abwärtsgleiten des Tischchens 
nicht ruckweise, sondern nur ganz allmfthlig. 
g) Auf diesem Tischchen ruhen zwei von einander gänzlich 
unabhängige Magnet-Spulenpaare, deren weiche Eisen- 
kerne unmittelbar nebeneinander angebracht sind. 

Das eine dieser Spnlenpaare ist in die elektrische 
Glockensignallinie eingebunden, wobei es ganz gleich- 
giltig ist, ob diese Glockensignallinie mit Kuhestrom 
oder aber mit Arbeitsstrom 
bedient wird. 

Der hinzngehiirige weiche 
Eisenkern hat an seinem freien 
Ende eine sehr feine vertical- 
stehende Kante, welche in der 
Ruhelage nur ca. 2 mm von der 
Peripherie der ad d) erwähnten 
Stahltrommel entfernt ist. 

Das zweite Spulenpaar 
ist. in die elektrische Leitung 
der Distanzsignal-Klingelwerke 
eingebunden nnd ist das freie 
Ende des hinzugehörigen wei- 
chen Eisenkernes mit einer 
ebenso feinen, jedoch genau 
horizontal gerichteten Kante 
versehen, welche in ihrer Ruhe- 
lage gleichfalls nnr 2 mm von 
der Peripherie der Suhl- 
trommel absteht nnd unmittel- 
bar unter der eben erwähnten vertical ge- 
stellten Kante zur GlockenBignalmarkirung 
situirt ist. 

h) Zwischen den ad ./erwähnten beiden Eisen- 
kernen (mit ihrer^ verticalen, bezw. hori- 
am freien Ende) 
bewegt sich ganz langsam ein Farbband, 
welches den jedesmaligen Anschlag dieser 
beiden weichen Eisenkerne auf der mit 
einem enUprechend rubricirten Papierblatte 
glatt überzogenen Suhltrommel markirt. 

Hiobei entsteht für jeden elektrischen 
Glockenschlag ein verticaler, kurzer far- 
biger Haarstrich, hingegen bei jedesmaligem 
Umstellen des Distanzsignales anf Verbot, 
der Einfahrt ein horizontaler, fltrbiger Haar- 
strich, welch' letzterer sofort ausbleiben 
muss, sobald dieses DisUnesignal wieder 
auf erlaubte Einfahrt rttckges teilt wird. 

Dieses langsam sich bewegende Farb- 
band ist durch Rollenflhrungen derart ge- 
spannt, dass es bei unthätigen Eisenkernen 
weder deren feine vertieale, bezw. hori- 
zonUle Kante, noch daa Papierblatt der 

folgt.) 



Flg. VII. 
SUhltrommel berühren 



TECHNISCHE RUNDSCHAU. 

Schmiedeeiserne Aehslafrer für Kisennmlinfahrzeuge. 

Es gibt wohl kaum einen anderen BesUndtheil der Eisen- 
bahnfahrzeuge, welcher zu so vielfachen Stadien, Umgesultungen, 
sowie anch Nenconstructiotien Anlass geboten hat, wie der 
Achslagerkasten. Bei der Construction eines Achslagers sind 
besonders fünf Punkte in's Ange zu fassen: Billigkeit, Halt- 
barkelt, sicherer Abscbluss gegen SUub, gute 
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Die bisher fast ausschliesslich in Verwendung stehenden 
gußeisernen Achslager haben bereits eine solche Vollkommen- 
heit bezüglich der meisten dieser Anforderungen erreicht, dass 
sie in diesen Richtungen, wie Billigkeit, Staubsicherheit und 
leichte Montage, wenig mehr zu verbessern übrig lassen. Nur 
die Schmierung nnd Haltbarkeit hat man noch nicht so weit 
gebracht. Die oft überhandnehmenden Achslagerbruche Anden 
ihren Grund eben in der Verwendung Ton Gasseisen zn den 
Achslagerkasten, welche die Billigkeit nnd Leichtigkeit der 
Herstellung bedingt. 

Ende des vorigen Monates bat nun Eisenbabndirector 
SBrth ans Dortmund im Verein deutscher Maschinen-Ingenieure 
zn Berlin einen interessanten Vortrag über Neuerungen in 
der Herstellung und inneren Einrichtung schmiedeeiserner 
Achslager für Eisenbahnfahrzeuge gehalten. Der Vortragende 
erkUrte eine von der Firma Eckstein in Leipzig stammende 
neue Acbslagertype, deren Kasten aus einem Stack Blech ge- 
presst erscheint. Die Haltbarkeit eines solchen Kastens lfta-st 
sich gewiss gar nicht anzweifeln. 

Genannter erörterte sodann auch die wichtige Frage 
der Achslagerschmierung, sowie das Abdichten gegen Ein- 
dringen von Staub in das Innere des Achslagerkasten». 

Nebenbei bemerkte der Redner auch noch die Vortheile 
des 'Wepla&sens des äusseren Achsstummelbundes, womit man 
In Amerika bereits beginnen soll. Schliesslich erklärte der 
Vortragende noch einige von ihm stammende Einrichtungen 
für die Gewahrleistung einer sicheren Oelzufuhr, deren Princip 
in einem durch Gewicht oder Federdruck verursachten An- 
liegen des unteren Schmlerpolstcrs an dem Achsschenkel 
besteht. (Stahl und Eisen.) 

Ein neier Serpollet-Dampfwngen. Kürzlich ist auf 
der Strecke Stuttgart— Esslingen eine Probefahrt mit einem 
neuen, in der Maschinenfabrik Esslingen gebauten Motorwagen, 
System Serpollet, veranstaltet worden, welche zur Befriedigung 
der Interessenten anstandslos verlief Im Allgemeinen ist die 
Constrnctlon des Wagens die nämliche, wie jene des seit 
längerer Zeit im Nachbars cbaftsverkehi von Tübingen stehen- 
den Dampfwagens; nur wurden auf Grund der an diesem 
System gemachten Erfahrungen einige Verbesserungen ange- 
bracht. Dies ist speciell betreffs Leistungsfähigkeit und ruhigen 
Ganges hervorzuheben. Der Wagen befordert auf nicht 
besonderen Steigungen ausser den von ihm selbst aufge- 
nommenen 48 Personen (40 Sitz- und 8 Stehplätze) noch 
weitere 40 — 50 Personen mittelst Beiwagens, welcher dem 
Motorwagen angehängt wird. Auf grösser™ Steigungen ver- 
kehrt der Dampfwagen ohne Ankängewageu. Der Raum für 
den Maschinisten, den Kessel und die Hilfsapparate ist 
neben dem Räume für die Reisenden und mit demselben durch 
idne Tbflre verbunden. Der als nicht explodirbar zn bezeich- 
nende Kessel oder Generator wurde von der Serpollet-Gesoli- 
schaft in Paris bezogen. Dieser Kessel liefert überhitzten 
Dampf von 18 Atro. Ueberdruck und 600" C, welcher der 
am Untergestell des Wagens situirleu Dampfmaschine zuge- 
führt wird. Sowohl vom Maschinistenstande als ancli von der 
Plattform auf der anderen Seite des Wagens können eine 
Handbremse, eine besondere Notbbremse, Dampfpfeife und ein 
Dainpfläutewerk bethätigt werden. Zur Bedienung des Gesnmmt- 
Apparates ist nur ein Maschinist nothwendig, ein Heizer ganz 
entbehrlich. Der erprobte Wagen wird vorderhand im Tübinger 
Nachbarschaftsverkohr verwendet 

Elektrischer Signal-Probirhahn für Dampfkessel. 

Zur sicheren Verhütung von Dampfkessel-Explosionen wird 
jetzt in Amerika ein Apparat verwendet, welcher in der Weise 
funetinnirt, dass er beim Sinken des Kessel Wasserspiegels unter 
eine bestimmte Linin mittelst elektrischen Klingelsignales den 
Kesselwartor aufmerksam macht. 



Die Einrichtung dieser neuen Erfindung Ist so getroffen, 
dass der untere Probirhalin des Wasserstandsanzeigers mit einer 
Expansionskammer versehen ist, die von einer coneaven Wand 
und einer hermetisch anschliessenden, elastischen Platte ge- 
bildet wird. Bei der ExpaosionstbAtJgkeit der Kammer drückt 
die elastische Platte auf einen Stift, welcher gegen einen 
segrinübarliegenden Contect bewegt, mit diesem in Berührunc 
gebracht wird, wodurch ein elektrischer Stromkreis geschlossen 
ist. Sobald nun das Wasserniveau unter den normalen Stainl 
sinkt, tritt Dampf in den Probirhahn. Die durch den Dampf 
erhitzte eingeschlossene Luft der Expansionskammer dehnt 
sich ans und drückt die elastische Platte und somit den Stift 
desselben gegen den zweiten Contact, bis diese beiden letzteren 
zur Berührung gebracht werden, wodurch das elektrische 
Läutewerk in Thltigkeit gesetzt ist. Ist eine ganze Kessel- 
anläge mit diesem Apparat ausgestattet, so wird in die Strom- 
kreise ein Tablean eingeschaltet, das den Kessel anzeigt, in 
welchem das Sinken des Wassers unter das betreffende Mass 
stattgefunden hat 

Fenster ohne besondere Rahmen für Eisenbahn. 
Personenwagen. Die in den Personenwagen bisher allge- 
mein zu findenden Schiebefenster, welche aus einer 2 bis 
5 mm dicken Glasscheibe, in Holz- oder Metallrahmen gefasst. 
bestehen, weisen mancherlei MHngel auf, die hanfig zu Klagen 
Veranlassung geben. Der Rahmen nimmt einen grossen Theil 
der Fensteröffnung ein, wodurch die eigentliche Lichte be- 
deutend verringert wird. Dann verziehen sich die Holzrahmen 
infolge der WitterungseinfiUsse, infolge dessen die Fenster 
schlecht schlieasen oder so klemmen, dass man sie nur mit 
grosser Anstrengung oder gar nicht auf-, beziehungsweise 
zumachen kann. Sind die Scheiben in den Rahmen nicht 
mit der nöthigen Vorsicht eingepasst nnd durch entsprechende 
weiche Einlagen gut geschützt, so kommt es gar vor, im 
sie zum Beispiel bei starkem Fntst zerbrechen. Den „Dec'^di 
Verk. Bl." zufolge ist es nun dem Maschinen-Ingenieur Kihs 
in Korschach, nachdem er diesbezüglich zahlreiche Versuch* 
angestellt hat, gelungen, ein Fenster zu construiren, welchem 
bei einfacher Ausführung diese Mangel nicht anhaften sollen. 
Dieses, „rahmenloses Wagenfenster" benannte Schiebefenster 
besteht aus einer 8 mm dicken Glasplatte mit abgerundeten 
Kanten, welche ohne Vermittlung eines Rahmens direct in den 
in der Wagenwand oderThflre befindlichen, mit Peluche oder Filz 
ausgelegten Nnthen lauft. Die Scheibe ruht mit ihrer ontereo 
Kante anf einer Schiene anf, welche oben ihrer ganzen Lange 
nach mit einer Gninmiefnlage versehen ist, welche die Glas- 
scheibe beim Auffallen vor einem Brache schützen soll. An 
der Schiene ist eine Gewichtsgurte befestigt, welche über 
eine Rolle geführt wird nnd am anderen Ende ein Gewicht 
zum Ansbalanciren des Seboibengewichtes tragt. Durch dies.' 
Anordnung bedarf es zum Heben des Fensters behufs Schlieasen 
desselben eines nur ganz geringen Kraftaufwandes. Zum Be 
wegen des Fensters ist in dem obersten Theil der Scheibe 
ein Metallgrift (in eine Durchbohrung des Glanes) eingebracht, 
welcher beiderseits der Scheibe Gninmieinlagen enthalt. Ein- 
dringen von Regenwasser wird durch eine aussen angebracht? 
Wasserleisto und das federnde Anpressen der inneren Holl- 
leisten gegen die Scheibe verhindert. Der Preis eines solchen 
Fensters soll sich zwischen jenem eines Fensters mit 8piegel- 
glasscheiben und Metallrahmen und einem gleichen mit Holl- 
rahmen bewegen. 

Bisher sollen diese Fenster bereis in 15 Wagen du 
Vereinigten Schweizer Bahnen, in sechs Wagen der sächsischen 
Bahnen und auch bei der Jura-Simplon Dahn versuchswei^ 
Anwendung gefunden haben, wo sin sich tiberall bewährten. 
Mehrere andere Bestellungen Rind bereits in Ausführung begriffen. 

Nach demselben Principe hat der anfangs genannte Er- 
finder auch Schiebethüren luit tilasschllttenfiilirniig conMrnirt. 
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Schweissen von Eisenbahnschienen mittelst des 
(lOldschmidt'schen Verfahren!). Wir haben bereit* iu Nr. 23 
vom Jalire 1899 dieses Blattes das Ii o 1 d sc Ii iu id t'sehe 
Verfahren anr Darstellung vou reinem Metall ans ihren Oxyden 
noter Zuhilfenahme von Aluminium nnd die Anwendung dieses 
Vorganges znm Zusantnienschweiasen der Schienenenden be- 
schrieben. Wir bemerken hiezu, dass es das Verdienst der 
Chemischen Therino-Industrie in Essen a. d. Rnhr ist, das 
bezügliche Verfahren Dr. Hanns G oldscbuildt's mit gntem 
Erfolg bei Strassenbabnen versucht nnd bereits eingeführt 
zu haben. 

Als im September des verflossenen Jahres gelegentlich 
der Versammlung des „Vereines Deutscher Strassen- nnd 
Kleinbahn-Verwaltungen" zu Elberfeld-Hannen eine Schienen« 
schweissnng nach obiger Methode probeweise ausgeführt worden 
ist, konnte man trotz des Gelingens derselben noch nicht 
sicher constatiren, ob and in welchem Masse sich dieses Vor- j 
fahren in der grossen Praxis einführen lassen werde. 

Obengenannte Firma bat, wie wir der „D. Strassen- u. ' 
Kleiub. -Zeitung" entnehmen, bereits auf mehreren Slrassenbabn- 
strecken das Zusammenschweissen der Schienenenden nach 
dem bezuglichen Verfahren in Ausführung gebracht, so auch 
auf einer Strecke der Braunschwaigischen Straßenbahn, und 
überall die grösste Befriedigung seitens der Fachmanner, 
bezw. Interessenten hervorgerufen. Von zweien dieser Strecken 
war die eine 250, diu andere 500 m lang. Beide derselben 
werden im Sechsminuten verkehr vou Motorwagen mit circa 
7 t Gewicht befahren. Die ganze erstgenannte Strecke liegt 
im Pflaster auf Steinscbotterbettung, die zweite jedoch zum 
Tbeil in Asphalt auf Betonbettung. 

Die Schweissungs- und die hiezu notwendigen Neben- 
arbeiten konnten auf beiden Bettungsartcu schnell, exaet nnd 
sanber durchgeführt werden. Die Verschweissungen sind derart 
gelungen, dass man jetzt nur mehr mit Mühe einzelne 
Schweisstellen zu erkennen vermag. Selbstverständlich geht 
das Ueberfahren der Schweisstellen durch die Wagen ganzlich 
ohne Stösse glatt vor sich. Das Verfahren soll demnächst auf 
der Grossen Berliner, auf der Dresdner nnd Hamburger 
Strassenbahn ebenfall» eingeführt worden. 

Verhandlungen bezüglich der Durchführung der Schieneu- 
schweissungen sollen mit einer grösseren Anzahl in- und aus- 
ländischer Bahnen in Schwebe sein. 

Mit der praktisch so anstandslos und leicht durchführ- 
baren Möglichkeit der Verschweissung der Scbiencueuden 
scheint eine Oberbaufrage von Wichtigkeit, nämlich die der 
vollständigen Continultät am Schleueustosse golöst zu sein. 

Ein Verfahren zur schnellen Analyse der Raat-h- 
guse wurde von Le Chat e Her In der Gesellschaft der 
französischen Civil-Ingeuienre angegeben. Es genüge nämlich, 
bei homogener Beschaffenheit der Feuergase eine einfache 
Untersuchung anf freien Sauerstoff, bezw. Kohlenoxyd. Ersteres 
kann durch Natronbydrosulphit, mit etwas Indigo versetzt, 
coustatirt werden. Die Anwesenheit vou Kohlenoxyd kann auf 
verschiedene Weise oruirt werden. 

Das einfachste Mittel, welches nach Lo Chatelier 
zu genanntem Zwecke anzuwenden wäre, beruht auf dem 
Farbenwechsel von erhitztem Kupfer, welches durch oxydirende 
Gase geschwärzt wird, in reducirenden jeduch seine rotlm 
Farbe wieder erlangt. Zur Bethätigung dieses Versuches gibt 
mau einen l'orcellancy linder, dessen Oberfläche mit einer 
dUnnen Schicht Knpferoxyd versehen, und welcher Uber einem 
Gasbrenner auf eine Temperatur von etwa 300" C. erhitzt 
worden ist, in eine entsprechende Glasrühre, durch welche 
man nun die Ranchgase ziehen lilsst. Die Regelung der Ge- 
schwindigkeit der durchziehenden Rauchgase wird hiebe! 
mittelst eines Aspirators erzielt. 



CHRONIK. 

Gesangverein österreichischer Ki.<tenbuhn«Keaiiiten 
in Wien. Der Eisenbahn-Gesangverein veranstaltet Mittwoch, 
den 14. November 1900 im Sofien-Saale seine diesjährige 
Gründungs- Liedertafel unter Leitung des Vereins- 
Chormcisters Herrn Edmund Reim und unter gefälliger Mit- 
wirkung der Frau Rita Knry (Gesang) nnd der Fräuleins 
Eugenie R eingruber, Mitglied des Raimund-Theaters, und 
Frieda Wies au er (Ciavier) und des Herrn Adolf Stiegler, 
Mitglied des k. k. Hofopero-Orchesters und der k. k. Hof- 
capelle. Das Programm umfasst eine Reihe der schönsten Chöre 
von Franz Schubert, E. S. Engelsberg, Eduard Kremser, Franz 
Mair, Max von Weiniierl etc Saal-Eröffnung 7 Uhr, Beginn der 
Vortrage 8 Uhr. 

Technische Benmtenstellen beim Patentamte. Für 

den 1. Jänner 1901 ist beim k. k. Patentante in Wien die 
Besetzung einer voraussichtlich grösseren Anzahl von tech- 
nischen Beamtenstelleu mit Chemikern und Maschineninge- 
nieuren in Aussicht genommen. Bei Anstellung der Maschinen- 
ingenieure werden für die einzelnen Stelleu Bewerber mit 
Kenntnissen auf einem, beziehungsweise mehreren der nach- 
stehenden Gebiete: des Bergbaues, der Landwirtbschalt, de« 
Dampfmaschinen- nnd Dampfkesselbaues, des Baues von 
Druckereimaschinen, ferner* der Elektrotechnik des Eisenbahn- 
wesens, der Metallbearbeitung, bevorzugt. 

Das Anstellungsverhältnis ist für Bewerber, welche nicht 
bereits im Staatsdienste stehen, mit einem Jahresbezuge vou 
3000 Kronau zunächst ein vertragsmüsslges und kann von 
beiden Seiten durch halbjährige Kündigung golöst werden ; 
während der Daner desselben unterliegen jedoch die Betreflen- 
den den für Staatsbeamte im Allgemeinen bestehenden Dienst- 
vorschriften. 

Im Falle zufriedenstellender Dienstleistung wird nach 
Ablauf eines Jahres die Ernennung der Betreffenden zu 
Comniissäradjuncteii in die X. Rangsciasso der Staatsbeamten 
vorbehalten, 

Bewerber um diese Stellen haben in ihren Gesuchen 
die österreichische Staatsbürgerschaft, das Alter, die Erfüllung 
der Militär-Präsenzdienstpflicht, beziehungsweise diu eudgillige 
Enthebung vou derselben, einen unbescholtenen Lebenswandel, 
neben der Kenntnis der deutschen Sprache auch jene der 
englischen Sprache, sowie ihre technische Befähigung nach- 
zuweisen, oud zwar letztere durch Vorlage der beiden Staats- 
pröfnngszengnisse oder des Diploms einer inländischen, tech- 
nischen Hochschule, der Hochschule für Bodencultur oder einer 
Bergakademie, des Diploms über den, nach Ablegung des 
Haupt rigorosums aus einem mathematisch-naturwissenschaftlichen 
Fache an der philosophischen Facultät eluer inländischen Uni- 
versität erlangten Doctorgrad, oder des Zeugnisse« über die 
erlangte Lehrbeftlbigung in mathematisch-naturwissenschaft- 
lichen Fächern für Obergymnasicu oder (»borrealschuU n neben 
den Nachweisen über die etwaige, bisherige praktische Ver- 
wendung des Bewerbers. 

Die mit 1 Krone zu stempelnden Gesuche sind beim k. k. 
Handelsministerium ehestens einzureichen. 

Betriebs-l nfTille im Anglist 1900. Im Monate August 
1900 sind auf den österr. Eisenbahnen 

2 Entgleisungen auf freier Bahn (beide bei Güterzügen), 
10 Entgleisungen in Stationen (davon 1 bei einem Personen- 
zuge), 4 Znsammenstösse auf freier Bahn (säinmtliche bei Güter- 
zügen) und 4 Zusamiuenstösse in Stationen (sämnitliche bei 
Güterzügen) vorgekommen. 

Dabei wurden IG Bahn bedienstet« und 4 Reisende 
verletzt. 

Kinderschutz anr Eisenbahnen. Für das Zugs- und 
Balmpersunal der preusslschon Staatabahnen sind nach eluer 
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Mitlheilung der Z. d. V. D. E. V. genauere Vorschriften über 
Behandlung allein reifender Kiud«r erlassen wurden, nach 
welchen den Zugsbegleitern besonders empfohlen wird, beim 
Oeffnen und Scbliesaen der Wugeiitbttreti lebr vorsichtig za 
verfahren. Das Zugspersonal ist ferner verpflichtet, allein 
reisende Kinder dem Balmpersonal der Zielslatiou zu über- 
weisen, •welches dafür zu sorgen hat, das« die Kleinen nicht 
unberufenen Personen in die Hände lallen. Sollte zur Ab- 
holung der Kinder Niemand auf dem Bahnhofe zugegen 
sein, so hat das Stationspersonal die Benachrichtigung des 
„Adressaten* 7.0 veranlassen, und sind die erateren in- 
zwischen im Wartesaal unter Beaufsichtigung unterzu- 
bringen. Es wäre bei dem häufigen Vorkommen von 
selbstsMndig, ohne Aufsicht per Eisenbahn reisenden Kindern 
wünschenswert«, wenn solche, das Interesse derselben im Auge 
haltende Vorschriften bei sflmnillicbeu Bahnen zur Einführung 
gelangen würden. 

Versuche mit amerikanischer Steinkohle sc i te 11 s 

der künigL bayerlschetiätaatseisenbahnen. 
Die Kohle war aus Kohlen werken vom Staate Ohio bezogen 
wurden. Sie gleicht in vieler Beziehung der Ruhrkoklc. doch 
ist sie etwas leichter als diese und hat ausserdem den Vorzug, 
dass sie keine .Schlacken macht, bis auf das letzte Atom zu 
Asche verbrennt und dass die Rauchentwicklung sehr gering ist. 
Die Locom otiven leisten mit dieser Kohle ganz vorzügliche« 
und eine Locoraotive, die mit solchen Kohlen geheizt wird, 
ist im Staude, sehr lange Fahrun auszuführen. Diesen Vor- 
t bellen ist jedoch der sehr hohe Preis der Kohlen gegenüber- 
zustellen. Die Tonne kommt loco München auf Jti M , wahrend 
die Hnhrkohle znr Zeil duch nur auf |H M. zn stehen 
kommt. Dabei ist ausserdem noch zu bedenken, dass die 
amerikanische Kuhle durch den monatelang dauernden Trans- 
port und das öftere Umladen sehr verliert. Im Bergwerk wird 
sie zuerst ant die Waggons, nach Ankunft im Seehafen auf 
das Transportschiff, in Hamburg oder Bremen neuerdings in 
Waggons verladen und zerbröckelt sich hiedurch, anch ent- 
stehen Uowichtsverlusto. In Berücksichtigung dieser Nacht heile 
ist vorerst eine Verwendung amerikanischer Kohle auf deutschen 
Bahnen wohl ausgeschlossen. 

Die Leistungen der Loeomoüven. auf den 
bayerischen Staatiba hnen. Im Jahre 18!»8 haben 
die Fersunenzugslocemotiven über 2H Millionen Kilometer und 
die Üüterzugsloceiuotivcu rund III Millionen Kilometer durch- 
laufen. Diu jährliche Durchschnittsleistung einer Personen- und 
Hchnellzugslocomotive botragt 41.000 Kilometer; in diese 
Durchschnittsleistung sind nicht nur die nur in beschränktem 
Masse ausnülzharen Localbahnlocomotiven, sondern auch die 
zum gesammtun Dienste nothwondigun Kcservelocomotiveu uud 
die Keparaturmaschinen mit einbezogen. An Lucalbahnloco- 
motiveu sind etwa 170 Stück vorhanden, die die Durchschnitts- 
leistung umsumehr beeinträchtigen, als für sie besondere 
Reserven gehalten werden müssen, da die schweren Haupt- 
bahtilocoiuotiveii auf die Localbahnun nicht Übergehen können. 
An Keger ven für- Ililfs-, Vorspann- uud Souderzugsleistungen 
sind etwa 15 Proc, au Reparaturlocomotiven ebenfalls 
15 Proc. der im Dieust stehenden Lacomotiveu bctiöthigt; 
um daher auf die Durchschnittsleistung von 4 1.000 Kilometer 
zu kommen, müssen die Personenzugslocomotiven der Haupt- 
bahnen in bedeutend höherem Masse ausgenützt werden. Für 
den Güterdienst stehen jetzt rund 600 Locomotiveu zur Ver- 
fügung ; für den Personeuzugsdienst sind es über 700. Diese 
riesige Ausnutzung ist nur durch die Besetzung mit mehr- 
fachem Personal und durch die Abkürzung der Reparaturzeit 
möglich. Ausserdem inuss die Deinontining alterer Locomotiveu 
verlangsamt werduii. 

Sehiipllzngs-Probpfiihrt in Bayern Zur Ei probung 
der Leistungsfähigkeit der zur Zeit in Verwendung stehenden 



Schnellzngs-Locomotlven wurde am 24. und 25. Juli eine 
Versuchsfahrt von München nach Saalfeld uud zurück mit 
beschleunigten Fahrzeiten unter Zugrundelegung eiuer Gruud- 
geschwindigkeit von 85 bis 00 km in der Stunde veranstaltet. 
' Nach dem Programm war bei dem Probezug auf der 38 2 km 
langen Strecke München -Saalfeld fit jeder Richtung uur ein- 
1 mal, und zwar In Nürnberg, MnBcbinenwecbsel vorzunehmen 
I und waren die Strecken München-Nürnberg and NUrnberg- 
Saalfeld ohne Aufenthalt zn durchfahren. Die znr Beförderung 
des Zuges auf den Uebirgsstrecken Rutbenkircben-Steinbach 
und Probstzella-Steinbach benöthigten Schiebelocutnotiven 
hatten sieb wahrend der Fahrt an den Zug 
z n setz e n, wozu die Geschwindigkeit in den Stationen 
Rothenkirchen und Probstzella entsprechend ermassigt wurde. 
Das Ergebnis de* Versuchs kann als vollkommen befriedigend 
erachtet werden. Die Fahrzeit betrug für die Strecke München- 
Nürnberg zwei Stunden 40 Minuten, für Nürnberg-Saalfeld 
drei Stunden zehn Minuten, was einer Geschwindigkeit vou 
G5 48 km per Stunde entspricht. In umgekehrter Richtung 
wurde die Strecke Saalfcld-Ntlruberg iu drei Stunden fünf 
Minuten und Nürnberg-München in zwei Stunden ftiufuud- 
ffinfzig Mittuten zurückgelegt. An der Probefahrt nahmen auch 
Vertreter der prousaischon Eisenbahudirection Erfurt tbeil. 

Funkenflinger und Aschenkasten der Lokomotiven. 

Nach der r Z. d. V. D. E. V.* hat der pn-nssische Minister 
der öffentlichen Arbeilen eine Verordnung erlassen, auf Grand 
welcher seitens der betreffenden Amtsstellen, bezw. Organe, 
zwecks VeihütiiDg von Schadenfeuern dnreh den Funkenans- 
wnrf der Locoinotivon auf die ordnungsmässige Beschaffenheit 
der Fnnkenfanger und Aschenkasten mit Nachdruck zn achten 
ist. Diese I.ocomotivtheile sollen alsbald periodisch ein- 
gehoud untersucht werden. Solche Untersuchungen sind für 
die Folge in den Monateu März und April jeden Jahres vor- 
zunehmen. Die hiebe i gefundenen Mangel sind zu beseitigen 
und von Loeomoüven, bei denen vermehrter Fitukeuauswuri 
beobachtet wird, ist seitens der Locomotivführer Meldung z« 
erstatten. 

Heizbare Giiterwngen. Seitens der Directioii der 
ungarischen Staatsbahnen wurde für den Fall des Einver- 
ständnisses der Anschlussbahnen beschlossen, für den Trans- 
port gewisser Lebensmittel zur Winterszeit den Verkehr 
heizbarer Güterwagen zu gestatten. Solche Wagen haben sich 
bereits im internen angarischen Eisenbahnverkehre als günstig 
erwiesen. Vorläufig werden die heizbaren Güterwagen nicht 
von der Bahnverwaltung beigestellt, vielmehr wird den inier- 
essirten Parteien die Ermächtigung ertheilt, solche Fahrzeuge 
in die Fahrparks der Bahnen einzustellen. Die vou der 
Aufsichtsbehörde jeweilig zu genehmigenden Heizvorrichtungen 
müssen nur von aussen bedient werden köunen und für eine 
sechsstündige Brenndauer genügen. Auch ruuss ein, zur Auf- 
nahme des nölhigeu, von der Partei beizustellenden Heiz- 
iiiHterialos dieneudor Behälter an dem Wagen vorgesehen 
teilt. Letzteres wird gebührenfrei befördert. Das Anheizen in 
1 der Anfangasiation, sowie das Abstullen der Huizung in der 
Zielstation hat dio Partei selbst zu besorgen, doch übernimmt 
die Bahnverwaltung auf Wnnsch der Parteien die Ver- 
richtung von Nachheizarbcitun in Zwischcnslalionon, und wird 
, für jede Nachheizatbeit ein Entgelt von 50 h berechnet. Die 
| Verantwortlichkeit für die Erhaltung einer bestimmten 
' Temperatur in den Wagen übernimmt jedoch die Bahnver- 
waltung nicht. Die Frachtgebührcn werden pro Wagen für 
mindestens 10.000 kg hureihnet. 

In einen Wagen dürfen nur Güter, die für ein und 
dieselbe Abladestation bestimmt sind, untergebracht werden. 
Schliesslich hallet die Partei für die iu Folge der Heizung 
1 entstandenen Schäden au Eisenbabngut, wogegen die Baha- 
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gesellschaft keinerlei Garantien betreffs de« NichtVerderbens 
oder der Nicbtboschädigung der in den gebeizten Güterwagen 
beförderten Gegenstände binden. (Z. d. V. d. E. V.) 

Betriebsergebnisse der bosnisch-herzegowiniseben 
Stautsbahnen Im Jahre 1899. Die Betriebslange der nnter 
der Verwaltung der bosnisch-herzegowiniacben Staaisbahnen 
stehenden Linien betrug Ende 1899 a) eigene Linien 
638*246 km, b) tflr fremde Rechnung betriebene Linien u. zw. 
1. ElektrUehe Sudtbabn in Sarajewo 5 672 km, 2. Schlepp- 
bahn Podlngovi— Vareü 24-707 km, d.i. zusammen 668-625 km. 

(Wie im Originalbericht, sind hier nur die Betrlebser- 
geboiaac der eigenen Linie aufgenommen.) 

Von den in Betracht kommenden Linien zweigten Ende 
1809 im Ganzen 34 Schlepp-, Montan- und Industriebahnen 
mit einer Gesammtlonge von 27 367 km ab. Kerner zweigt 
in der Station Uaorsi die 40 480 km lange, unter der Ver- 
waltung des Forstdepnrtementa der Landesregierung stehende 
Waldbahn Usora— Pribinic ab. 

Die Bahnlinien im Eigenthnme der bosn.-herz. Staats - 
bahnen zahlten mit Ende dea Berichtsjahre« 83 Stationen und 
10 Haltestellen. 

AnFabrbetriebsmitteln waren am Schlüsse des Jahres 1890 
vorhanden: 82 Locomotiven, 15 zweiachsige Tender nnd 43 ein- 
achsige Srhlepptender, 178 Personenwagen, 21 Poatwagpn, 
36 (tepäckdwagen und 1521 Güterwagen. 

Ausserdem waren 40 ungenannte tragbare Schneepfliige 
vorhanden. Zu dieaon Fahrzeugen Kind im Berichtsjahre 
4 Gepackswagen und 309 Güterwagen neu hinzugekommen. 

Die Betriebslange der eigenen Strecken betrug im Jahres- 
mittel (abgernndet) 638-3 km. 

Im Berichtsjahre sind (ohne Lnenlznge Sarajewo -Bad 
Ilid/.e) 24.529 Zfig« befördert worden. 

Auf einen Kilometer Betriebslange entfielen (ohne Local- 
ziige) 2908 Zngskilometer. 

Im Ganzen wurden auf den eigenen Linien mit den 
eigenen Wagen 76,462.628 Wagenachskilnmeter gefordert. 

Auf einen Kilometer BetriebslJtng« entföllun 152 069 t 
Nettolaat der beförderten Massen. 

Im Berichtsjahr« wurden anf den eigenen Linien zu- 
sammen 866 564 Personen befördert. (Hiezu kommen 327.970 
Reisende im Localverkehr Sarajewo — Bad llinV.e.) 

An Gepäck und Expressgnt (sarutnt Pferden und Hunden) 
sind im Jahre 1899 zusammen 4273 t, an Eilgütern 1404 t, 
an Frachtgut. 675.727 t befördert worden. An frachtfreien 
Bahn-Keglcgütorn waren insgesammt 80 614 t zn verzeichnen. 

Die Einnahmen ans dem Personenverkehr betrugen im Jahre 
1800 (Ind. Localverkehr) im Ganzer. K 1.223 1 74 74 (die dies- 
bezüglichen Einnalimen auf den eigenen Linien K 1,175.724 70). 

Die Einnahmen ans dem Gep.tck- nnd Expressgntverkehr 
etc. betrugen auf dem eigenen Wege K 97.295-00, sainmt 
dem Local Verkehrsergebnis K 98.489 00, die Einnahmen ans 
dem Kilgutverkehr warun zusammen K 67.602 16, jene aus 
dem Frachten verkehr K 4,029.56904. 

Die Betriebseinnahmen betrugen im Berichtsjahre 
K 5,418.834-94. Hiezu kommen die verschiedenen Einnahmen 
von K 193.616-63. Die Gesammteinnahmen betrugen demnach 
K 5,612.450-57. 

Die Betriebs- Ausgaben waren für: Allgemeine Verwaltung 
K 160.487-66; Rahnanfsicht und BahnerhaltnngK 1.026.648-38; 
Verkehrs- nnd commercieller Dienst K 1,163. 170 88 ; Zug- 
förderung nnd Erhaltung der Fahrbetriebsintttel Kl, 269.821 -81 ; 
Materialverwaltung K 42.687 16 und besondero Erfordernisse 
K 111.817 75, demnach zusammen K 3,774.933 64. Der Ge- 
«amuitbotrag der Ausgaben des ausserordentlichen Erforder- 
nisses war K 1,565.732 66. Er stehen somit, don Ge.sammt- 
einnahmen von K 5,612.450 57 die Betriebsausgaben von 
K 3,774 933 64 gegenüber. 



Hieraus resnltirt ein Betriehsüberschuss von K 1 ,837.5 1 693. 

Von diesem Betriebs-Ueberschusse wurden K 130.000-00 
als vertragsmassige Beitragaleistnng an die k. u. k. Militär- 
bahn „Banjaluka— Doberan" nnd K 1,565.732 66 zur Be- 
streitung der Ausgaben des ausserordentlichen Erfordernisses 
verwendet. Es bleibt somit ein Ueberscbuss von K 141.784*27. 

Die Verzinsung und Amortisation der in den Bahnlinien 
investirten Bancapitalien bildet eine Post des bosnisch-hor- 
zegowiniachen Landeabudgeta. Der Verwaltnngsbericht der 
bosnisch-herzegowinischen Staatsbahnen enthält demnach die 
bezüglichen Nachweisungen nicht. 



LITERATUR. 

Abfahrt nnd Ankunft der Kisenbnhnzüge in Wien. 

Die Firma R. v. Waldheim versendet soeben das nnter dem 
obigen Titel bekannte, praktische und vlelbentttzte Tableau, 
giltig für die Winterfahrplanperiode 1900/ 1901. Es sind 
aäimntlichc Fernzüge (mit Ausschluss der Localzflge) sammt- 
licher Wiener BahnhoTe berücksichtigt. 

Volkstümliches Handbuch des b'sterreiehisrhen 
Rechtes, bearbeitet von den Wiener Hof- nnd Gerichtsadvo- 
katen Dr. .T. Ingwer nnd Dr. .1. Rosner, Verlag der 
Volksbuchhandlung (Ignaz Brand) Wien, VI. Gnmpendorfer- 
sirasse. 18. Das Werk, welches ungefähr 25 Hefte a 25 h 
umfassen wird, also durch den billigen Preis Jedermann 
zuganglich ist, stellt sieh in erster Linie die Anfgabe, allen 
Nichtjuristen die für dns praktische Leben notkwendige Gesetzes- 
kcnntniB zn vermitteln nnd den directen Verkehr mit Gerichten 
und Behörden zn ermöglichen. Zur Unterstützung dieses 
Zweckes wird es mehrere Hunderte von Formularien für Ein- 
gaben in Civilsachen, in Strafsachen, in Verwaltungs- und 
politischen Angelegenheiten enthalten nnd insbesondere für alle 
in den vor&dile4enalen Berufs- und Geschäftszweigen vorkommen- 
den Vertrage Formularien bringen: doch will es aneh gesetzes- 
kundigen Personen, politischen und Genieindebeamten, Beamten 
der Arbe.iterversichernng etc. - - als Nachsclilagebuch dienen. 
Daa uns vorliegende 1. Heft bringt unter anderem eine aus- 
führliche Erläuterung dos RcichsrathswahlrechtH mit zahlreichen 
Formularien frir Reclnmationen u. dgl. Die Darstellung ist 
leicht verstandlich. Trotzdem wird auch dem aufmerksamen 
Leser (Nichtjuristen) dieses Werkes vieles unverständlich 
bleiben, da die Verfasser nothgedrnngen Vieles voraussetzen, 
bezw. unerklärt lassen müssen, was der Laie eben nicht wissen 
und verstehen kann. 

Die Wiedergabe des Gesetzinhaltea ist, wie anznorkonnen, 
treu und ziemlich vollständig, die Parteistellung der Verfasset 
als Socialdemokraten kommt insbesondere in kritischen Bemer- 
kungen und durch vorzugsweise Berücksichtigung der Arbeiter- 
verhaltnisse in den Beispielen nnd Formularien zu Eingaben etc. 
zum Ausdruck. 

Mit der in diesen Bemerkungen gelegenen Einschränkung 
ist das Bnch, nacli der vorliegenden 1. Lieferung zu schliefen, 
als ein brauchbares anzuerkennen. Es kann, wenn seine 
Parteilichkeit in den engen Grenzen gehalten wird, wie in 
der vorliegenden Lieferung, in der Thal viel Nutzen stiften, 
denn Gesetzeskenntnis ist für den Mann der Praxis hente ein 
unentbehrliches Rüstzeug für das tägliche Leben. 



CLUB-NACIIRICHTEN. 

Bericht Ober die Aasschusxrnths-Kltxnnsr Tom 23. Orto- 
ker 1900. Der AtiiuchiiMsriMh hat im Sione der Scannen für die ans- 
«miebieilencn Auasrbnssrathe Dr. Kautsch no<l Kelcsak die 
Herren Dr. Sucbofsky, t'oncipiHt im k. k. KUeubabniDii.ihterinm 
und Dr. Sigmund FleMclmer, < iherurTieial der Kaiser Penlinand«- 
Niirdbn'in. n'* AnsitcbtHnritthe cooptirt. I)er AiisKitlmtixralb bat lerners 
H«rn L'olwiif Nowak. BnresnvorsUnd-8tell»ertreter n»rerr.-nng. 
Maat»ei*ehbalm (;«««llMbaft, zum ». S e Ii r i t tf u h rer gewählt. 
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Als Delegirter in die Convtoissinn fflr die im Jahr« 1903 statt- 
titi rlenilc elektrische Ausstellung wurde der I. Vizepräsident, 
Herr Regicrungsratb A. R. v. L o e b r dcsignüt. 

Da* im Druck befindliche, neu aufgelegte Beoeficien- 
Verzeichnis gelangt demnächst zor Ausgab«. 

Der Schriftführer : Oberingenieor Karl Spitzer. 

Ausgeschieden aas dem Club sind folgende Mitglieder: 
») Unterstützende Mitglieder: Herr Moria Biacb, k. k. Cum- 
htercialrath. 

b) Wirkliele Mitglieder, die Derren: Josef Krämer, Ober- 
Ingenieur nud Dooent in Potscnnppel bei Dresden; Julias Bienert, 
Inspeetor, Ludwig Ritter Kralik Ton Mayerswaiden, Inge- 
nieur, Richard Redlich, Alfons Wilhelm, Josef von W i s o e k i, 
Officiale der k. k. priv. Kaiser Ferdinands- Nordbabn ; Frsna Fachs, 
Ober- Ingenieur, Dr. Richard Z w iers i n n, Secretär, Ludwig Tenuer, 
Adjnoet der k. k. Ssterr. Staatsbahnen; Heiurieh Freiherr von 
Fereir a-A r u s t e i n, Verwaliungarath der priv. ttsterr.-ang. Staats- 
eisenbabu-Gcecllsebalt; Victor Bdier von G e n z i n g e r, Beamter 
der Böhm. Nordbsbu in Prag; Jo»ef Krämer, Ober- Revident, Anten 
Kuhnert, Adjaoct, Josef E. K in ich, technischer Assistent- 
Richard Hlatky, Assistent der k. k. priv. Sltdbabn-Geaellschati, 
Franz Schmidt, Adjnnkt der k. k. priv. Eisenbahn Wien - Aspang' 

Mit Tod abgegangen : 

a) Unters (Utende Mitglieder: Herr Dr. Weiss Ritter 
▼ on Tessbach, Hol- and Gerichts- Ad voeal. 

//) Wirkliche Mitglieder, die Herren: Frans Xarer Krnmp- 
bolx, ßureauchef der k. k. priv. Slldbaha Gesellschaft; Jobann 
Presl, Station«- Vorstand a. I). 

Neu beigetreten sind al« wirkliche Mitglieder die 
Herren: Hugo Kostler, k. k. Banratb, Hermann Mendlfelseu- 
bnrg, Refident im k. k. Biaeubslinministeriiiu ; Zdenko Knttig. 
k. k. Regierungsrath, Betriebsdiractor, Dominik Schwer, Central 
Inspeetor, Altred A r b e s s e r, Ober-Inspeeior, Arthur Ritter Tun 
Koschan, Frnoz Cxerny. Ober-Ingenieur, Friedrich Stein- 
schneider, Ingenieur, Dr. Emil Weinberg, Concipist. Josef 
Boklet, Eipeditor, Georg Ferdinand Mayer, Controlor. Ottokar 
b 1 a w i k, Josef Spindelegger, Leo W e 1 1 e n d o r f, Ober-Offi- 
ciale, Jacques II u e h e r. Edmund H n 1 1 r e r, Officiale der k. k. priv. 
Kaiser Ferdinands- Nordbahn; Julius Rössncr, Ober-Offleial der 
k. k. priv. ö«ietr. Nordwestbahu; Heinrich Ritter von Reinhardt, 
k. k. Statthaltern i Vioeipist. zug. der Staatsbahndirection Wim, 
Dr. Anton Werner, Babiiconimissär, Dr. Hans Blaciaek, 
Dr. Gustav Kokose hinegg, Eugen Zborowski, ßsbncon- 
cipislen, Maximilian T n n a s i g, Adjnnct der k. k. Osterr. Staats- 
habuen; Karl K o b o b, Controlor, Rudolf W e 1 1 e b a, Beamter der 
prir. fisterr. nng. Slaataeisenbabn- Gesellschaft : Alfred K I o m s e r, 
CAsaier der Oeueral-Directions-Ilanptcajisa der k. k. priv. Sudbahn- 
Geeellscbaft. 

Bericht Ober die Clnbver*aminlung am .10. Ortober 1000. 
Der Präsident, S e. R x ce 1 1 e Iis d er Herr K isen b a Ii n m i n i s i er 
Dr. t. W i 1 1 e k eröffnete die zahlreich 
folgenden geschäftlichen Mittheilnngen : 

Dienstag den ü. Not einher d. .1. findet ein Vortrag 
des Herrn Franz Walter, k. n. k. Hauptmann, über: „Tropfbar 



«ige atmosphärische Laif mit experimentellen 
nnd Vorführung von Lichtbildern statt. 

Am Samstag den 10. November 1. .1 findet der erste 
Vergnngnngsabend nnter Betheil ignng von Damen statt; 
bedeutende KunstkrKfte haben fBr denselben ihre Mitwirkung 
bereits zugesagt. 

Der Ingemenr- nnd Architekten- Verein, der Niederßsterreichiscbe 
Oewerbeverein aud der Wissenschaftliche Club haben uns, wie all- 
jährlich, je 3 Permanenz-Karten fitr deren Vorträge in der Saison 
l»0(> löol zugesandt. Diese Karten können in der Clubkaazlei 
fdr einzelne Vortragsabende entlehnt werden. 

Hente spricht nerr Hugo Koestler, k. k. Baurath im Eisen- 
bahnministerinm, ,Uber den elektrischen Voll bahnbetrieh 
auf französischen Eisenbahnen* nnd wird seinen Vor- 
trag durch Lichtbilder erläutern 

Da sich zu den geschäftlichen Mittheilungen Niemand zum 
Worte meldet, lade ich den Herrn Baurath ein, »einen Vortrag zu 
begitiuen. 

Herr Bauratb Koestler, von dem Anditoriam lebhaft be- 
gruwt, entwickelt an der Hand zahlreicher, instructivcr Lichtbilder 
den Stand der Frage Uber die Ausführbarkeit nnd Rentabilität der 
elektrischen Traction auf Vollbahnen auf Orund der bei französischen 
Bahnen heute bereits besteheuden elektrischen Betriebe. Da der 
interessante Voitrag in unserem Hnborgaue zur Vertfffentlkhung ge- 
langen wird, können wir nns hierdaranf beschränke«, zu constattreti, 
dassdie Ansfiihrnngen des Herrn Vortragenden, nach welchen die elektn- 
Locomotive. anf Vollhnlmeu unter gewissen Bcdingnngeu ihre 
islahigke.it bereits bewiesen hat, das Interesse der Zubürer bis 



zum Schlosse wach an halten wnssten nnd vom lebhaftesten Beifalle 
des Auditoriums begleiut waren, der sich nach den Daukeswnrten 
de* Präsidenten nochmals erneuerte. 

Der Schriftführer : Oberingenieur Karl Spitzer. 

Beriebt Ober dl* Clubversamuilung am 6. November 1!KK». 
Der I. Vice-Präsident, Herr Regieningsratb Augast Ritter t. Loebr 
erftffaet die ungemein zahlreich besuchte Versammlung mit folgenden 
geschäftlichen Mittheilnngen : 

Vom Wissenschaftlichen Club sind uns Gastkarten 
zn einem Vortrage de« Herrn k. k. Regierungtmtbes Franz Ritter 
Le Monnier am 8. November, 7 Uhr Abends, Aber: .Die Kolonien 
anf der Pariser Weltausstellung im Jahre 1H0Ü- zugekommen nud 
liegen im Lesezimmer zur Gebrauclan ahme auf. 

An nächsten Dienstag, den 13. November, wird Herr Inge- 
nieur J. Hochwald einen Voitrag (Iber „Die Jangfraubahn" 
halten und denselben durch Lichtbilder erläutern. 

Samstag, den 10. d. M„ findet der 1. Vergnttgnngs- 
Abend dieser Saison unter Betbeiligung von Damen statt, worauf 
tmcbmals aiifmerksntu gemacht wird. 

Heute spricht Herr k. u. k. Hauptmann Frans Walter. 
Professor au der technischen Militär-Akademie, Uber : „Tropfbar- 
fltlsstge atmosphärische Luft" nud wird in seinem Vor- 
trag sowohl Experimente als auch Lichtbilder vorführen. 

Nachdem sich au den geschäftlichen Mittheilnngen Niemand 
zum Worte meldet, ersucht der nerr Vice-Präsident deu Herrn k. k. 
Hauptmann Walter seilten Vortrag zu beginnen. 

Der nerr Vortragende, als ein an dieser Stelle schon be*t- 
bekannter Interpret, vom Auditorium mit lebhaftem Beifalle empfangen, 
gibt zunächst iu einem kurzen historischen Rückblicke eine Uebersicht 
jener wissenschaftlichen Arbeheu, die nothwendig waren, 'im dahin 
zu gelangen, Lnft in flüssigen Zustand zu bringen, wobei die Erkenntnis 
der Begriffe der „kritischen Temperatur- nnd des „kritischen Druckes" 
bahnbrechend gewesen sind. Die beste Methode zur Verflüssigung 
der Lnft ist heute jene von Prof. Linde, der sozusagen das Her- 
stGInngsverfahren flüssiger Lnft anfeine fdr die Praxis verwertbbare 
Basis gestellt hat. — Inwieweit allerdings die Praxis flüssige Luft 
zn verwertheu im Staude sein wird, läsat sich hente noch nicht ab- 
schätzen, wenngleich die ursprüglichen nnd sehr optimistischen Hofl- 
nungen in dieser Beziehung wesentlich abgekflhlt worden sind. — 
Der hochinteressant« Vortrag, der Olingens, iu Nr. » und 10 der „Zeit- 
schrift des Oesterr. Ingenieur- und Architekten-Vereines' v. Jahre W 
ausführlich wiedergegeben ist. war nicht nur durch, in Lichtbildern 
vorgeführte, höchst inatruetive Zeichnungen, sondern auch tatt 
zahlreich« Experimente illustrirt, die das Interesse der Zo*w 
lebhaft fesselten. Insbesondere der überraschende und ungewollte 
Anblick der flfUsigeu Luft, die der Herr Vortragende aus einer Dewar- 
seben Flasche wie Wasser ausgosa, sowie die verblüffenden Erschei- 
nungen, welche flüssige Lnft in Berührung mit den verschiedenstes 
Kflrpern hervorzubringen vermag, fanden den lebhaftesten Beifall des 
Auditoriums, und mag der Herr Vortragende ans dem Applanse der 
Zuhnrer entnommen haben, wie sehr er daa Interesse derselben zn 
verstand. 

Der Herr Vice-Präsident sprach dem Herrn Vortragenden den 
ten Dank des Club ans nnd fügte daran die Bitte, recht bald 
wieder in unserer Mitte mit seineu stets interessanten Ausführungen 
zu erscheinen. 

An den Vortrag scltlos* sieb das gemeinsame Abendessen in 
erfreulicher Weise lebhafter Hetbeiligong an. 

Der Schriftführer ; Obcringenieur Karl Spitzer. 

Snntslng den 10. November I, J, findet der erste dies- 
jährige VerguUgnngs- Abend unter Betheiligung von Damen 
statt, fdr welchen bedeutende Knnstkräfte ihre Mitwirkung 
angesagt haben. Das Kxenrstons nnd Ueselllgkeita-Comltl. 



Anzeige. 

Der Gesangverein österreichischer Eisenbahn- Beamten in Wien 
veranstaltet Mittwoch den 14. November ISMO, H I hr Abends seine 

Gründungs-Liedertafel 

iui Sofien-Saale nnd sind Karten cu derselben a Kl.- im Club- 
secretanate erhältlich. 



Am 2H. November I. J., um Ii Chr Nachmittag«, findet eine 
corporative Besichtigung des Instructions- und 
PrOfungs-Zimmers der Kaiser Ferdinands-Nordbabn statt. 

Die Theiliiebmer versammeln sich vor *> Uhr im Hofe des 
vis-a-vis vom Nordbahnhofe gelegenen Haberhofes, woselbst sich das 
l'rtl'iiugs-Zimmer befindet. 

Die Besiehliguujr findet eventnell in mehreren Gruppen statt. 

Du« KAcurxtoii*. und Geselligkeils.« «mite. 



B vrrmiitwortUc4l 



Wi«. V 



voll H Sp>im jl r. 



Hr. Ii 
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ORGAN 

dea 

Club österreichischer Eisenbahn-Beamten, 



Nfc 33. 



Wien, den 20. November 1900. 



XXIII. Jahrgang. 



I N U i L T : ClubTe/sammlpngen. Die „Mehrleistungen" der Betriebs-Krankeneassen der österreichischen Eisenbahnen. Von Mai Stein. 

(Schlnaa). Neuerungen an dea elektrischen Sicherheit« Apparaten der Eisenbahnen. Beschreibung und Demonstration dcraelben 
in der Versammlung des ('lab Osten-. Eisenbahn Beamten am 27. Jfära 1900 von Ober-Iogeniear Hau* Fillnngar. (Sehlnsa). 
Zar Beclamations- Industrie. Monats- Chronik, October 1900. — Chronik: tteaangrerein österreichischer Eisenbahn-Beamten. 
Stand der Eiaenbahnbauten an Ende September 1900. Bahnmeisterfach Alisa tellang in Ueti. AnsstatiUDg der 
Kiaeubabuen mit a weiten Geleisen. ArbeiterausschBsse bei den kgl. bayrisehon Oberbuhn .1 intern. Scbienenanspolsteratig bei 
Straaaeabahnen. — Literatur: Neueste Erfindnngen und Erlabrongen. Kalender fflr Ebenbabntechniker. Die Verkehrs- 
Verhältnisse des chinesischen Reiches. Praktisches Lehrbuch der ungarischen Sprache. — Clubnachrichten: Bericht 
Uber die Clnbversammlnng am 13. November 1900. Anaelge der enrporatiren Beaichtignng dea Instructions- und Prntang*- 
Ziiumera der Nordbahn. Nene Begnntlignngen. Berichtigung. 



Clnbvci'Hnniiiiiuiig: Dienstag den 20. November 
1900, Uhr Abends. Der lllr (Uesen Abend ange- 
kündigte Vortrag des Herrn Revidenten Valentin ß o s s- 
liardt entfällt wegen dessen plötzlicher Erkrankung, 
dafür: Vortrag dea Herrn Jacques Jaeger, Schrift- 
steller, über *Hei*rmomrnlf in llmdand und Cmfralatirn." 
(Mit Lichtbildern.) 

Cliibverdnnnulang: Dienstag den 27. November 
1900, V„7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Albert 
Paoer, Ober-Insnector der k. k. ö8terr. Slaalsbahnen, 
über: „Kinr Urite durch Jlomim und die Jltrergotcbia» (Mit 
Lichtbildern.) Zu diesem Vortrage haben auch Damen Zutritt. 

Nach Schiusa der Vorträge gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clnblocale. 



Die „Mehrleist ungen" der Betrlebs-Kranken- 
cassen der Österreichischen Elsen bahnen. 

Von Max Stein, Ober-üfficial der k. k. prir. Kaiser Ferdinand*- 
Notdbahu. 
(Schlüte.) 

Einen rechten BegiifF von der Summe der ganzen 
„Kosten für Angehörige" erhalt man. wenn man 
dieselbe mit d e m — bei den Angehörigen zumeist in 
Betracht kommenden — Theil der für alle, d. h. für 
Mitglieder und Angehörige, aufgewendeten Ge- 
sammtkost en, also mit der Summe derAerzte-, 
Heilmittel-, Beerd i gnn gs- und versc h i edenen 
(z. B. Entbindung s-)K o s t e n, sowie diese einzeluen 
Conti der Kosten fiir Angehörige mit denen der betreffenden 
Ausgaben für Mitglieder sammt Angehörigen (Familien) 
vergleicht, welche die Jahresabschlüsse der Kranken- 
cassen der bedeutendsten ÖsteiT. Eisenbahnen verzeichnen. 
So betrugen diese Kosten für Angehörige: 
I. Bei der Böhmischen Nord bahn (bei 
einem Stande von 2381 Mitgliedern am 31. December 1898) 
über fl. 0000 ö. W.. d. s. etwa «4 3% der nun in Rech- 
nung kommenden Ji e s a m m t k o s t e n", wobei manche 
Conti, wie die für Aerzte und Medicaniente, je 50"/,,, 
andere jedoch, z. B. das für Beitrage zn den Beerdigungs- 



kosten, sogar S8°/ 0 «'es entsprechenden Gesammtcontns 
erreichten. 

II. Bei der Anssig-Teplitzer Eisenbahn 
(3161 Mitglieder) betrug die Quote für diese Familien- 
Uiiterstütziingen fast fl. 14.000, d. s. etwa 73 t;" „ des 
bezüglichen Gesammtanfwandes, wobei wieder das Medi- 
camentenconto fast 50%. das für Aerzte sowie für Be- 
erdigungskosten ungefähr je 67% des Gesammtcontos 
erreichte. 

TU. Bei der B u s c h t Mi r a d e r E i s e n b a h n 
(4300 Mitglieder) über fl. 13.000, d. s. et wa «8 4%, wobei 
ebenfalls die Summe keines Contos unter .W/,, sank und 
für Entbindungskosten allein die Post von fl. 3600 (3<V4"/ (P 
aller Ausgaben für Angehörige) erscheint 

IV. Bei der ö s t e r r.-u ng a r. S t a a t s-E i s e n b a h n- 
(i e s e 1 1 s c h a f t (Osten-. Netz, Mitgliederstand 1 1 .79«) 
etwa 04%. 

V. Beider österr. Nordwest- und Süd-Nord- 
deutschen Verbindungsbahn (östeiT. Netz, 
12.788 Mitglieder.) etwa fiO'8%. 

VI. Bei der Südbahn-Gesellschaft (östeir. 
Netz 21.458 Mitglieder), nach deren Statut nur die 
\V ä c h t e r 8 f r a n e n als ausserordentliche Mitglieder 
Anspruch auf nnentgeltliche ärztliche Behandlung n e b s t 
Medicamenten haben, während die Frauen und Kinder der 
Mitglieder nur erstere geniessen, abgesehen von den allen 
Finnen gebärenden Entbindungskosten, beliefen sich die 
Kosten für Angehörige etwa auf fl. 21.900 oder 22 - G% 
der hier in Rechnung gezogeneu vier Couti, von welcher 
Summe etwa ein Drittel auf Baargeldanterstützungen, 
zwei Drittel jedoch auf Entbindungskosten (für 23(>7 
nngefähr a fl. 6) kamen. 

VII. Bei der Kaiser Fer di u a n d s • N o rdbah n, 
deren Kranken-Casse-Statut nnr die Frauen und Kinder 
der Bahnwächter (bezüglich der ärztlichen Behandlung, 
Heilmittel, Spitalspflege und Kntbindungskosten) be- 
rücksichtigt, u. zw. für dieselbe Dauer wie die betreffenden 



Digitized by Google 



- 858 — 



Mitglieder selbst, betrug der auf diese Familien-Unter- 
st Atzung entfallende Antheil nur 5*34"/o des Gesainmt- 
betrages der letztgenannten vier Conti, wogegen diese 
Krankencasse den Mitgliedern im Unterschied gegen alle 
übrigen schon bei dreimonatlicher Beschäftigungsdauer 
ein dreissigwöchentliches Krankengeld sowie sonstige, 
bereite erwähnte Mehrleistungen bietet. 

VIII. Rei der K a s c h a u • 0 d e r b e r g e r - B a h n 
(österr. Netz, circa 1250 Mitglieder) beliefen sich die 
Kosten lür Angehörige auf 37*05% der Gesammtausgaben, 
bezw. 52-7°/., der Summe der für Angehörige in Betracht 
kommenden Gesauimt conti. 

1 m G a n z e n b e t r u g e n im Jahre 1 S98 bei einem 
Stande von rund 79.500 Mitgliedern (31. December) 
nebst ungefähr I80.000 Familien-Anjrehörigen (auf Grund 
des Vermehrungs-Coefficienten von 23) die Kosten 
für die letzteren bei den acht angeführten Kranken- 
cassen lösten*. Privat - Eisenbahnen) beinahe 5o rt „ des 
entsi>rechendeii Gesammtbetrages. wobei die ärztlichen 
Kosten für Angehörige bei der Krankencasse der Süd- 
bahn nicht berücksichtigt werden konnten, so dass der 
Percenlsatz dadurch noch niedriger erscheint, als er that- 
sächlich ist. 

Bei der Krankencasse der k. k. Staats- 
b ahnen jedoch erreichten diese Ausgaben für 
Familien-Angehörige — bei einem Stande von «:$.«U9 Mit- 
gliedern (31. December 1898) und genau 180.172 An- 
gehörigen — ohne den auf die ärztlichen Kosten ent- 
fallenden Retrag — etwa fl. 1 tr.Ooo. (Ilievon für Heil- 
mittel allein an fl. 96.500, Beerdigungskosten tl. 45.400 
nnd sonstige Unterstützungen fl. .1250*). d. i. beiläufig 
ebenfalls schon die Hälfte (48°,,,) der Summe dieser drei 
Conti (für Mitglieder sammt Angehörigen) im Betrage von 
11. 302200. Rechnet man jedoch noch die Kntbindnngs- 
kosten hinzu, welche in 14.252 Fällen ä fl. 6 über 
fl. H5.500 betrugen und wohl zumeist für Frauen von 
Mitgliedern, also nicht für weibliche Mitglieder selbst be- 
zahlt wurden, dann erhöht sich der Pen-entsalz weit mehr 
als auf 507c, ,,a mit Hinzurechnung der Aerztekosten 
I>er fl. 85.000 die Gesammtkosten für die Angehörigen 
über fl. .'Jjo.ooo betragen dürften. Auf eine angehörige 
Person entfallt bei den genannten acht Kraukeiicassen der 
Privat -Ei seubahnen durchschnittlich ungefähr eine 
rnfersüitzungsqnote von 11. OßO, auf jede Familie (eines 
Mitgliedes) etwa fl. flu, bei der Kranken-Casse der 
k. k. Staatsbahnen jedoch etwa fl. 0 80, bezw. tl. 175 
an .Kosten für Angehörige 4 . 

Einen raschen Ueberblick über die M e h r- 
1 eist ungen, insbesondere aber über die .Kosten für 
Angehörige* der Krankencassen der österr. Privat- 
Eisenbahnen mit Dampfbetrieb wahrend der ersten 
Decade der Wirksamkeit unseres Kranken - Ver- 
sichenmgsgesetzes gewahrt, uns der im „Verordnungs- 
blatt f F.isenb u. Schilf- (Nr. ]:J7 vom :u>. November is'.i'.i) 

■) luc^cr Helm« wm.t* i»u* «lern vor ■]>•<» .Uhr>' l*H<> anp-. 
»r imii dl tu „riiterttntzunipfijuil iler Kriiiikeiic.we- lnMireateuejt. 



eingehend erörterte „Rechnnngsatischlnss und Vermögens- 
nachweis der Betriebs-Krankencassen der österr. Privat- 
Eisenbahnen für 1898 und Erfolge in der ersten 
Decade 1H69 98". Nach diesen Zusammenstellungen be- 
tragen die Leistungen für Familien-Angehörige (im 
Jahre 189h) fl. 125.3ti4*14 = 14 1° ( , der Gesammt- 
ausgaben— Mehrleistungen, welche die Bezirks-Kranken- 
cassen nicht kannten. 

Auch den Mitgliedern selbst werden (wie wir 
schon oben erwähnt haben) erhebliche Mehrleistungen ge- 
währt, u zw. an Krankengeld von 20 Wochen bis zu 
einem Jahre nnd von f>o 75" ,,, höhere Beerdigungs- 
kosten. Curkosten, Bargeld - Unterstützungen n. s. w.. 
Mehrkosten, welche bei den grösseren Cassen bedeutende 
Betrüge erforderten, z. B. bei der Südbahn fl. 37.523*43. 
Gesten*. Nordwestbahn fl. 19.831 21, bei der Siaats-Eisen- 
balm-Gesellschaft fl. 13on739 und Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn fl. 11.01 1*54 (diese Zahl betrifft nur Leistungen 
für die Zeit von 20—30 Wochen!, zusammen nb.-i 
fl. 82.000 oder für Mitglieder nebst Angehörigen fast 
fl. 210.000. Die Leistungen für Angehörige der 
Casssenmitclieder werden in Folge der seinerzeit vom 
k. k. Ministerium des Innern gegebenen Anregung erst 
seit 1891 besonders ausgewiesen, jedoch auch 
von da bis 189f> waren diese Nach Weisungen nicht ge- 
nügend vollständig, indem die an die Aerzte gezahlte« 
Jahrespauschalien nicht nach den Teistungen für Mit- 
«,'liederund Angehörige repartiert wurden. Vom I.Jänner lHi»7 
werden nun auch diese Kosten aufgetheilt, u. zw. im 
Verhältnisse der Anzahl der behandelten Mit 
glieder und Familienangehörigen, richtiger im Verhält- 
nisse der betreffenden ärztlichen Leistungen 
oder wenigstens der behandelten Krankheils- 
fälle. 

Hiebei ergibt sich für 1897/98 im Durchschnitt ein — 
schon zuvor berechnetes - Verhältnis von 50% der be- 
züglichen ärztlichen Gesammtkostcu. 

Die Leistungen für die Familienange- 
hörigen betrugen innerhalb der ersten Decade, u. zw. 
1891/98, abgesehen von deren Antheil an den ärztlichen 
Pauschalien, rund etwa fl. 55ti.220. Die in derselben 
Periode bezahlten Pauschalieii-Antlieile beziffern sich auf 
rund fl. 950.000, von welcher Summe jedoch jene der 
Süd- und Kaiser Ferdinands -Nordbahn (zusammen mit 
etwa fl 415.O00) abzurechnen sind, da diese Kranken- 
cassen nur den wegen ihres exponierten Domicils ^privi- 
legierten" Bahnwächtersfamilien ärztliche Behandlung ge- 
währen. Ks verbleiben demnach nur fl 535.noo für unsere 
Rechnung, sohin entfällt, auf die im Zeiträume 1891/9« 
erfolgte ärztliche Behandlung von Angehörigen nach 
obigem Schlüssel die öO^.ige Quote von fl. 2fi7.ftoo. Die 
Gesammtieist ungen für diese Kategorie 
können daher bezüglich des angeführten Zeitab- 
schnittes — von 8 Jahren — ant fl.w24.oon und 
bezüylich der Decade im gleichen Verhältnis etwa auf 
11. 1 .0311.000 vet anschlagt weiden, selbst wenn man keine 
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Steigerung von Jahr zu Jahr auiiimml, welche bei der 
Kranken-Casse »1er k. k. österr. Staatsbahnen (1898) bei 
den Entbindungskosten z. H. mit 10 3 und den Beerdi- 
gungskosten mit 9'/,, eintrat. 

Die Gesaniintleistungen für Angehörige 
der Kranken cassen der 12 folgenden Kisen- 
ba Ii n en: Aussig-Teplitzer, Böhmische Commercialbahnen, 
Böhmische Nordbahn, Busch teh rader Eisenbahn und Wien- 
Aspang; der Dampf-Tramway und der Neueu Wiener 
Tramway; der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Nordwest- 
bahn, Südbahn, Staats-Eisenbahu-Gesellschaft und Kaschau- 
Odei berger Eisenbahn betrugen im Jahre 18!»8 11. 119.545 
oder ungefähr 3-4",',, der Gesammtausgaben der betreffen- 
den Conti, die aller Eisenbahu • Betriebs - Kranken- 
cassen fl. 125.364, während auf den Jahresniifwaud 
der oben berechneten ersten Decade durchschnittlich nur 
ti. ] 03.000 entfallen, nach der (in unserem Artikel Nr. 35 
vom 10. December 189» der „Oesterr. Kisenb. Ztg.* ent- 
haltenen) Tabelle der Mehrleistungen ungefähr derselben 
bereits angeführten 12 Privat-Eisenbahu-Krankencassen 
flr das Jahr 1807 annähernd fl. 95.000 und bei der 
k. k. Staatsbahnen-Kranken-Casse fl. 218.000, zusammen 
fl. 313.0<»O auf die Angehörigen kamen, tili diese jedoch 
samml den Mitgliedern der ersteren Cassen mindestens 
ri. 1 85.000 (bei allen Privaibahneu 1898 schon fl. 210.000) 
und mit den bezüglichen Kosten der k. k. Staatsbahnen per 
tl. 243.000 zusammen fl. 128.000 oder 26", „ aller Ge- 
snmmtleistungen ausgegeben wurden, woraus eine beträcht- 
liche Zunahme dieser Leistungen von Jahr zu Jahr con* 
statiert werden kann. 

Auch bei den A rb e i t e r-Kr anke nc ass en der 
p r e u s s i s c h e n S t a a t s b a h n v e r w a 1 1 u n g") wird 
den Angehörigen eine immer grössere Fürsorge zutheil, 
und die Nachweisungen der Eisenbahnbehörden an das 
kaiserliche statistische Amt über deren Umfang werden 
immer genauer. Den Angehörigen wird freie ärztliche 
Behandlung schon auf die gleiche Dauer wie den 
Mitgliedern selbst gewährt und auch die Kosten für die 
Heilmittel von den Cassen ganz oder zum Theil be- 
zahlt, desgleichen Sterbegeld beim Ableben eines 
Familiengliedes. Und wenn nur '/:s der Aerztegebüren 
für diese gerechnet wird, so wurden im Jahre 1897 bei 
einem durchschnittlichen Stand von 211 874 Casseo- 
initgliedern der pix-ussischcn Staatsbahnen etwa 
Mk. I,3n0.'iün (=H 78,i.C0O) im Gauzen*) ausgegeben, so 

*) Au*»er dem Zuscho*» der ureusa. Staaubabnen zu den 
Krankencnaseu im lieürage von 11k. i,W)l.oO0 leisteten dieselben 
Uücb «oustige in der IMhe von Mk. 7 .800.000 (rnnd), und zwar 
Mk. o:n.(JüO b I o i» für Unterstützungen an Arbeiter 
und deren Hinterbliebene (den K*st fiir die Arbiitcr- 
jieusiouicasae und Zahlungen anf Grund de< Unfall*- nud Haftßllicht- 
geaetze«), wahreud von den Ausgaben der Kranken- 
cassenaufdie Angehörigen entfielen : 1. an ArzncikoaUu 
llk. 459.300, 2. Snitalakotteu llk. 62.500, 3. Eutblndung,ko»ten 
Mk. 32.800, 4. Sterbegeldern Mk. 310.300, zusammen Mk. ft. r >l.3::0 
und mit Uinzureihnnng von 50;, der Anrztekmteii 

pr. Mk. 1,3:11000 . . 8«6.7»0 

im Ganzen Mk. 1,531.000, 



dass auf 1 Casseumitglied au Angehörigenkosten der 
Betrag von fl. 3 63 entfällt, während sich diese Quote 
bei den Kraukeneassen der österr. Privat-Eisenbahnen 
nur auf fl. 1 45 beziffert ; demnach leisten die Cassen der 
ersteren diesbezüglich 2 5 mal mehr als die der letzteren- 
Jedoch der Quotient (Exponent) des Kostenverhältnisses 
der Kraukencasse der österr. Staatsbahnen zu 
dem der preussischen ist fast derselbe wie derjenige ihres 
Mitgliederverliältnisses(2 47 und 2 59), was also noch etwas 
günstiger für die Leistungen der Krankencasse der Österr. 
Staatsbahnen spricht, indem die Kosten der preussischen 
wohl 2-47 mal, die Anzahl der Mitglieder hingegen 
2 59 mal grösser ist als die der österreichischen. 

Eine Gegenüberstellung der Durehschuittssätze der 
Krankheitskostenbeiden Eisenbahu-Betriebs-Krankencassen 
und bei den Betriebs-Kraiikencassen überhaupt ergibt, dass 
die ersteren weit grössere Summen für Mitglieder und 
deren Angehörige aufwenden als die übrigen Betriebs- 
Krankencassen. Ks ist dies eine nothweudige Folge 
der umfassenderen Fürsorge für die ganze Familie des 
Mitgliedes, abgesehen davon, dass sich die Eisenbahn- 
Krankencasse auf weite Gebiete erstreckt, wodurch trotz 
der freien Fahrten die ärztliche Behandlung kostspielig 
und zeitraubend ist, so dass der Aufwand für Arzt und 
Arzneien in Krankheitsfällen der Angehörigen fast den 
für die Mitglieder selbst erreicht, während die anderen 
Betriebs Krankencassen nur den Mitgliedern, jedoch nicht 
den Angehörigen diese Beneflcien bieten.») Von den 
2 1 Kisenbahn-Betriebs-Krankencassen des Deutschen Reiches 
zahlten im Jahre 18'<7 allerdings blos 4 Cassen Wöchne- 
rinnen-Unterstützungen au Ehefrauen ihrer Mitglieder, da 
die im Jahre 1895 errichteten neuen Cassen diese Ver- 
gütung im Allgemeinen fallen gelassen hatten, so dass 
vom Jahre 1890 nur bis zu dem letztgenannten Zeitpunkte 
eine Steigerung der Kosteu zu verzeichnen ist. 

Wendeu wir uns nun wieder zu den G e s a m m t - 
Mehrleistungen der Kiankencassen, also zu jenen, 
welche nicht nur den Angehörigen, sondern auch de u 
Mitgliedern selbst zukomme u. Leider können wir 
nach der derzeitigen Gestalt der Jahresberichte und 
sonstigen (statistischen) Aufzeichnungen nicht die sämnit- 
lichen Mehrleistungen der Eisenbahn-Betriebs-Ki ankencassen 
derart anführen, wie sie z. B. die Krank en-Cassc der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn veröffentlicht. Aber selbst 
die einzelnen Daten, mit denen wir uns begnügen müssen 
(vergl. Mehrleistungen au Krankengeld, an Begräbnis- 
kosten und Medicamenten, an ausserordentlichen Unter- 
stützungen, Angehörigenkosten etc.), bieten in ihrer Zu- 
sammenfassung wohl schon ein genug vollständiges Bild 
von Umfang, Inhalt und Wert der Mehrleistungen. 

Einen Gradmesser für die Mehrleistungen der ein- 
zelnen Cassen bildet auch die Höhe ihres Jahresbudgets 

al*u nwh mehr, al* die GeBannntansgaben der Krankencaiwen derk.k. 
«JsUrr. Staatsbahnen bei einem allerding» fast dreimal »& kleinen Mit- 
glied«mande(l897) betragen. (Vgl. , Archiv fiir Eisenbahnwesen -1898). 
*> Vergl. das oben citirte „V.-Bl. für EUeuli. u. Dainpfwhift - 
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sowie des Vermögensstandes. .1. Beiden drei bedeutendsten 
Instituten unserer grosseu Privatbahuen ergaben sich dies- 
bezüglich folgende Verhältnis*«: 

I. Bei der Krankencasse der 8 ii d b a Ii n 
wurden für das Jahr 1898 ausgewiesen a) an Ausgaben 
fl. 2«i2.«>24, fr) Reservefond 31,/ia. 11. 193.08ö ; für das 
Jahr 1899 a) fl. 310.843 (einschliesslich des Cursverlustes 
von fl. 14.247), b) fl. 477-849. 

II. Bei der Krankencasse der Kaiser 
Fer dinands-Nordbahn 1898 a) fl. 241.894 und 
^Mehrleistungen) fl. 10.4«i6 auf Kosten der Gesellschart, 
zusammen fl. 252.360, fr) fl. 115.934: für 1899 a) 
fl. 260.075 und (Mehrleistungen) fl. 31.594 auf Kosten der 
Gesellschaft, zusammen fl. 291.609, h) fl 104 550. 

III. Bei der Krankencasse der Nordwest- 
bahu 1898 a) fl. 126.251, b> fl. 265.920; 1899 a) 
II. 180.186, b) fl. 251.458. Bei all diesen Anstalten geht 
dermalen eine bedeutende Vermehrung der Ausgaben, vou 
fl. 34—54.000, Hand in Hand mit einer Vermögens- Ver- 
minderung vou fl. 11 — 16.1*00.*) 

ü. Bei der Krankencasse der k. k. ö s t e r r. 
Staatsbahuen 

Mitgliederstand 1897 durchschu. 76.260 
«.) fl. 814.180 -f Unterstützungen 20.79t» = fl. »34.970 
fr) , 570.557 + Unterstützungsf. 475.135 = . 1,015.692 

Mitgliedeistand 1898 durchschn. 86 063 
.i.) U. 875.418 + Unterstützungen 24.604 = fl. 900.022 
fr) „ 701.908 + Untersttttzungsf. 469.791 = „ 1,171.702. 

Die Ausgaben nahmen demnach um fl. 65.000 zu und 
dürften bald eine Million erreichen, während die beideu 
Reservefonds einen Zuwachs um fl. 1 26.000, also fast um 
das Doppelte des ersteren Betrages aufweisen, ein Resul- 
tat der Cassengebarung, welche im Jahre 1899 weniger 
günstig ausfiel. 

C Bei den K r a n k e n c a s s e n der p r e u s s i - 
scheu Staatsbabnen betrugen 1897 die «) Aus- 
gaben Mk. 5,537.100, l>) Reserveibud Mk. 7,221.00»», 
welche wohl im Jahre 1898 schon die Summe von 
Mk. 7,565.000, jedoch auch hier noch immer nicht die 
gesetzniässige Höhe (der doppelten Jahresausgabeu) er- 
reichten. (Mitgliederstaud 1897: 214.874). 

Beider Krankencasse der Süd bahn, welche 
demnach nicht nur durch ihren Etat, sondern auch durch 
ihre Mehrleistungen an der Spitze dieser Institute 
unserer Privatbahuen überhaupt steht, beliefen sich die 
letzteren im Jahre 1*98 auf die Summe von fl. 58.350 
I— 22' 7*7» der Gesamtntausgabeu, ein Percentsatz, der 
im Jahre 189!» fast 27% erreichte), und zwar bestehen 
die Mehrleistungen in der Erweiterung der Unterstützungs- 
dauer von 20 auf 10 Wochen, bezw. auf 1 Jahr, ferner 
in der Gewährung des Krankengeldes auch für die Zeit 

*) Die (iwanimtvngabeu der Krauken- Ca^en der tfaterr. Pri».- 
Eisenb. betrugen 1897 fl. 844.M4- bei 79.378 o. 1A98 fl.flOI.7nfi 
bei Hi/.3.ii Mitglieder; die R«*crrerond» jedoch 1897 fl. 1,00.821 u. 

H- 1 ,«75.4*0 (G«baruD){s«bfr*i'haH 1-31 »i der BellrÄge 
fl l l l.iMh), /.iir Btxirkj ■ Krank -Cäisb fl. Ot-5.857 bei 140.193 Mitglieder!). 



der Spitalspflege, in der Erhöhung des Beerdigungskosten- 
Betrages auf das Mindestmass von fl. 30, bezw. auf da* 
Höchstmass des 25 fachen Taglohnes (wie bei der Nord- 
bahn), ferner in der Zahlung von aussei ordentlichen (Bar- 
geld- (Unterstützungen (für ei krankte Mitglieder und An- 
gehörige sowie Hinterbliebene) und endlich in Eut- 
bindungskosten. 

Bei der Krankencasse der S ii d b a h n er- 
reichten die Gesammtkosten der den Mitgliedern nebst 
Angehörigen gewährten Mehrleistungen seit deren Ein- 
führung bis einschliesslich 1899 die ansehnliche Höhe von 
fl. 403.832. 

Bei der Krankencasse der Kaiser 
Ferdinands -Nord bahn (1898) rund fl. 24.717 (= 
10-22" „ der Gesamnitausgaben, 1899 bereits 10-97,,) u. zw- 
für Gewährung des Krankengeldes sowie der Spitalspflege 
in der Dauer vou 20—30, 40 und 52 Wochen, ärztlicher 
Hilfe und Heilmittel, von Entbinduugskosten und Zu- 
schüssen zu den Beerdigungskosten. 

Und während die Ausgaben dieser Krankencasse in 
der Dekade (vou 1890—99) von lön.000 auf 292 000 
Gulden stiegen, betrugen die Mehrleistungen für die Dauer 
von 20-52 Wochen seit 1895-99 fl. 78.622, uud rückte 
das betreuende Krankengeld von fl. 3310 bis auf den 
Betrag von fl. 61.674 vor. 

Bei der Krankencasse der Nordwest- 
bahn betrugen die Mehrleistongen nach dem letzten 
Ausweise vom Jahre 1897 (für die Zeit von 1892/97) 
etwa fl. 1 29.ooo (und zwar für das Krankengeld über 
20 Wochen bis zu 1 vollen Jahre sowie Spitalsver- 
pflegung von Angehörigen, Curkosten derselben und der 
Mitglieder, für Beisteuer in Krankheitsfällen der letzteren, 
Zuschüsse zu den Beerdigungskosten in Mindestbetrftgen 
von fl. 30 und endlich für die Feriencolonie Falgendorl). 
Rechnet man noch die bet rettenden Beträge für 1898 
(und zwar fl. 18.300 für Angehörige und fl. 19.800 für 
Mitglieder) sowie für 1899 (fl. 21.000, bezw. fl. 27.500), 
zusammen (fl. 38.100 -f 48.500 =) fl. 86.60») hinzu, so 
gelangt man bezüglich des 8jährigen Zeitraumes von 
1892,99 zn der stattlichen Summe von fl. 215.500 als 
Mehrleistungen der Krankencasse der N'ordwestbahn für 
Mitglieder und Angehörige, ohne dass noch hiebei die auf 
die ärztlichen Kosten eutfallende Quote berücksichtigt 
wäre. Mit dieser jedoch, welche über 25% des obigen 
Betrages ausmachen dürfte, werden sich die Gesammt- 
leistnngen tür die letzten 8 Jahre wühl etwa auf 
fl. 270.000 (im Jahresdurchschnitt circa auf ± 33.<ioo - 
1898 jedoch für Angehörige auf fl. 30.900 und Mit- 
glieder fl. 19.800, zusammen auf fl. 60.700, 1899 sogar 
auf fl. 61.« »00) belaufen, vou denen anf die Kosteit 
für die Angehörigen allein weit Uber 50"/ 0 ent- 
fallen, also fast fl. löo.oOO oder mehr als '/,-, der be- 
treffenden Ausgaben aller Betriebs - Krankeneassen der 
Osten. Privat-Eiseiibahnen, welche sämmtlich den An- 
gehörigen Unterstützungen gewähren, also Mehrleistungen 
aufweisen. Und trotz der so namhaften Ausgaben betrugen 
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deren Ueberschüsse in der ersten Decade fl. 1,274.975, 
während der Ueberschnss der Knutkencassen der k.k Staate- 
bahnen für das letzte Jahr dieser Decade fl. 111.035, 
demnach im Jahresdurchschnitte fl. 127.407 1 /..., trotz der 
das gesetzliche Mindestmass weitaus übersteigenden Casse 
leistungen erreichte. Die auf ein Mitglied und einen Krank- 
heitefall durchschnittlich entfallenden Krankheitstage 
zeigen gegenüber dem Beginn der Krankenversicherung 
eine erhebliche Steigerung. 

So stieg auch das auf ein Mitglied durchschnittlich 
entfallende Kraukengeld l>ei den Krankencassen der preuss. 
Staatsbahnen von Mk. 1 95 (1887) auf 1133 (1897), also 
mehr als auf das Doppelte. 

Dies beweist aber nicht etwa eine Zunahme lang- 
wieriger Krankheiten, sondern ist vielmehr eine not- 
wendige Folge der satzungsmässigen Erweiterung der 
Oassenfürsorge — ein Satz, der nicht nnr auf die preussi- 
sehen, sondern auch Österreichischen Verhältnisse an- 
wendbar ist, abgesehen davon dass die gesetzliche 
Mindeatdauer für die Unterstützungen unserer Kranken- 
cassen nicht 13, sondern schon 20 Wochen beträgt Aller- 
dings sind auch in Preussen alle Eisenbabn-Betriebs- 
Krankencassen ohne Ausnahme über die gesetzlichen 
Mindestleistungen hinausgegangen, so dass ein Vergleich 
mit anderen deutschen Caasen ergibt, dass Ende 189« 
keine Eisenbahn-Krankencasse die satzungsmässige Für- 
sorge auf 13 Wochen beschränkt und von 20 Cassen 18 
dieselbe auf die Dauer von 20—40 Wochen und 3 Cassen 
auf 1 Jahr ausgedehnt haben, während von diesen 20 Cassen 
17 (=85%) das Krankengeld auf mehr als die Hälfte 
(bis Gfi a / 3 <v 0 ) bemassen, nach dem Aasweis des kais. sta- 
tistischen Amtes für 169»! jedoch nur 30"/o Cassen dea 
ganzen deutschen Reichsgebietes länger als 13 Wochen 
und nur 1 G Cassen ein mehr als 50%iges Krankengeld u. s. w. 
gewahrten. Von der Mehrzahl der Kisenbahn-Kranken- 
cassen wurde das Krankengeld schon vom ersten 
Tage an bezahlt, wenn die Krankheit mit 
dem Tode endete, ebenso bei Verletzungen oder bei 
längerer Krankheit, Die Ueberschüsse der Cassen- 
leistungeu über die der Mitglieder betrugen 
bei den preuss. Staatebetriebs-Krankencassen (1897) 
Mk. 1.875.H0O (=fl. 1,1-25 180), wahrend die Zuschüsse 
der Staatsbahn-Verwaltungen nur den Betrag von 
Mk. 1,801.000 (=fl l,080.«ü«) erreichten. Von ersteren 
kommt auf ein Mitglied durchschnittlich die Quote von 
fl. 5 25, während bei den österr. k. k. Staatsbahnen auf 
ein Mitglied mit wirklichem Krankengeld Anspruch (Tag- 
löhner) eiu Plus von fl. .V78 an Casseuleistungeu über 
Mitgliedsbeiträge und einschliesslich des Antheiles aus dem 
Unterstütznngsfond per fl. 0 29 sogar die Quote von 
fl. (> 07, sonst jedoch bei Zählung aller Mitglieder mit 
und ohne Krankengeld-Anspruch um fl. 2 82 weniger, 
d. h. nur fl. 3-2") entfallen.*) Auch der für ein Mitglied 

•) Dnrchichnittlich kostete bei den k. k. »aterr. Staatibaboe.i 
Pinea der 42.604 beillglld. it» KraukeugeMbcange* auoproebebereeb- 
tigtm Hitglieder jabrlich an tolcben fl. 6 03, während mf eiue» der 



berechnet« durchschnittliche Vermögens- (oder Reserve- 
fonds-) Antheil ist hei den preussischen Staatsbahnen 
grösser als bei den österreichischen ; denn er beträgt hier 
(1898) nur fl. 8 25 und einschliesslich der Quote des 
Unterstfltzungsfonds per fl. 5 53 nur fl. 13 7h, dort jedoch 
Mk. 35 (= fl. 21)! Bei den österreichischen Betrieba- 
Cassen überhaupt beträgt er nur etwa fl. 12, l>ei allen 
österreichischen Kranhencassen bloss fl. 7. 

Trotz dieser Verschiedenheiten in den Leihtungen 
und VermögensvcrhAltnissen sind alle Verwaltungen der 
österreichischen sowie deutschen Eisenbahn- Betriebs- 
Krankencassen fortwährend bestrebt, die Fürsorge für 
die Mitglieder und deren Angehörige zu erhöhen, damit 
die Leistungsfähigkeit der Bediensteten nicht zurückgehe, 
ein Rückschritt, der nach Schmoll er'» „Staats- und 
socialwissen8chaftlichen Forschungen" mit der Abnahme 
der landwirtschaftlichen Bevölkerung unausbleiblich ver- 
bunden sein soll. Allerdings braucht diese Fürsorge nicht 
so weit zu gehen, dass sie den Cassenmitgliedern etwa 
gar künstliche Füsse und Zähne, Eier und Fleischu. dgl. auf 
Kosten der Casse verschaffe; denn diese ist ja keine 
Verpflegungsanstalt. Solche Leistungen überschreiten wohl 
die Grenzen der ihr gestellten Aufgaben. Aber auch die 
Heilmittel im engeren Sinne sollten sparsamer verschrieben 
und gebraucht werden; denn viele Mitglieder verzichten 
lieber auf die ärztliche Behandlung, wenn sie keine 
„Medicin" bekommen — im Glauben, die ärztliche Ordi- 
nation habe ohne solche keinen Wert. Es liegt also an 
den Mitgliedern selbst, nicht nur an den Aerzten und 
Apothekern, das Medicamenten-Conto und damit den 
„Tribut der Unwissenheit" oder vielmehr der Cassen an 
diese zu vermindern. 

Der Gesundheitszustand der Arbeiter hat sich durch 
den zu wenig beschränkten Gebrauch von Medicamenten 
(wir wollen nicht „Missbrauch" sagen, obwohl manchem 
Mitgliede alltäglich solche im Bettage von ßO h 
ordiniert werden !) keineswegs gebessert, hingegen sind die 
Preise der — Apotheken seit der Wirksamkeit des K.-V.-G. 
etwa aufs Doppelte gestiegen. Die Apotheker sollten daher 
endlich auch die finanziellen Verhältnisse so guter Kund- 
schaften, wie es die Krankencassen sind, ein wenig 
berücksichtigen, und zwar ohne behördlichen Zwang, ohne 
staatliche Intervention ! S'/a Millionen Arbeiter 
(nach den Amtl Nachr. XII. v 15. Mai 1900, Nr. 10 genau 
2,349.745), welche früher nur spärliche Abnehmer von 
Medicamenten waren, bezahlten den Apothekern 
bisher an 14 Millionen Gulden (d. i. über '/,, des 
Gesammt-Aufwandes von 122' s Millionen in dem Zeit- 
räume vom 1. August 1888 bis 3. December 189K), eine 
Summe, von welcher auf eiu Mitglied jährlich etwa fl. 7 
entfallen. Vielleicht werden die Heilmittel billiger und die 
Krankencassen hiedurch leistungsfähiger, wenn das jetzige 

85.062 veriicbei teo Mitglieder oberhaqpt nm fl. 2 82 weniger, 
d. ». fl. 2-81, aleo nnr die HAIfie dea Krankengelde! entfiel. 
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Concessions-System endlich beseitigt, die Apotheken also 
nicht mehr verkäuflich sein werden.*) 

Aber auch eine — bei aller Humanität — streng e re 
Krankencontrole zur Hintanhaltnng der Simu- 
lationen and mit derselben die Verbesserung der 
Leistungen der Cassenärzte durch eine solche 
ihrer materiellen Lage sowie durch Sicherung ihrer Stellung 
muss zur Consolidierung der Krankencassen beitragen. 

Jedoch äind dies gewissennassen nur Pallialivmiltel 
der „internen Median" dieser Institute ; die wirkliche 
Radicalcur, welche sich nicht nur gegen die Krankheits- 
zeielien, sondern gegen die Krankheit selbst richtet nnd 
erst im Stande sein wird, diesen Patienten auf die Beine 
zu helfen, muss von anssen kommen, und zwar durch ein- 
schneidende gesetzgeberische Operationen: vor allem durch 
Ausdehnung der Versichcrnngsp flicht auf 
alle Betriebe, insbesondere die landwirtschaftlichen» 
sowie durch Angliederung der Invaliden- Versorgung 
an unsere bisher nur zweitheilige Arbeiter-Versicherung. 

Dann wird es einerseits nicht mehr geschehen, dass 
bald nach ihrem Eintritt in einen versicherungspflichtigen 
Betrieb Marode von nichtversicheiungspflichtigen Unter- 
nehmungen den Krankencassen der ersteren zur Last 
fallen oder noch beim Aastritte und lange nach demselben 
deren Mittel in Anspruch nehmen, da sie dann wieder bei 
einem nichtversichet ungspflichtigen Betriebe Beschäftigung 
suchen. Andererseits werden die nur invaliden Mitglieder, 
d. h. die nicht eigentlich Kranken, mit denen die Aerzte 
begreiflicherweise bisher nichts anderes anfangen können, 
als dass sie ihnen Kraukennntei stutzungen anweisen, 
statt in der Krankencasse in dem neuen dritten Asyl der 
Arbeiterversicherung eine Zuflucht finden. 

Erst durch diesen Zu- und Ausbau des schönen Ge- 
bäudes der in der Arbeiterversicherung besonders zum 
Ausdruck kommenden modernen socialen Reformen werden 
wohl die bisheiigen Schwesterinstitute, die Wohlfahrts- 
Hinrichtungen der Krankencassen uud Unfalls - Ver- 
sicherungsanstalten, bedeutend leistungsfähiger sein uud 
die „Mehrleistungen" der ersteren endlich die wünschens- 
werte Höhe erreichen. Durch eine so weitgehende Ent- 
lastung der Krankencassen werden schliesslich aus diesen 
Mehrleistungen, welche ja nur freiwillige Beneflcien sind, 
gesetzliche Pflichtleistungen, aus Gnadenbezeuguugen recht- 
liche Acte werden können. 



»ueruiigeii an den elektrischen Slcherhelts- 
Apparaten der Elseubahueii. 

Be«ctireitinnir nnd Peraon*uatiun derselben in der Verssmulung dej 
Club tt.Urr. KueubaLnbeamten am 27. Marx 1MO0 tob Ober-Ingenieur 
Hans Fillunger. 

(Scilla«».) 

i! Damit ein Hängenbleiben der horizontalen feinen Kante 
am I'upiei blatte der .Stahltrommel bei länger andauern- 
der Stellung des Distnnzsignales auf Verbut d«r Eiu- 

Vergl. I'r. Liudwanu'a Ausfitbrungen Uber die „Fructi- 
nVation der Kranken- Verokherung durch die Apotheker". 



fahrt nicht eintreten kann (wodurch der regelmässige 
Gang dieser Registrirvorriehtung in Frage gestellt 
würde), i»t ein speelelles KelaU angeordnet, durch 
welches nur dieser weiche Eisenkern mit horizontaler 
feiner Kante (insolange die Stellung dei Distanzsignale» 
auf Verbot der Einfahrt verbleibt) fortwährend inter- 
mittirend in sein Spulenpaar hineingezogen und sogleich 
wieder vorgostossen wird. 

Hiedurch entstehen auf dem Papierblatt« der 
rotlrenden Stahltrommel nur einzelne, ganz kurze hori- 
zontale Haarstriche, welche jedoch an den correspondirenden 
Enden ubergreif en müssen, weildieDrehongegesch windigkeit 
der Stahltrommel nnd des darauf befestigten Papier- 
blattes eine sehr geringe ist. 

Auf dem Papierblatt selbst erscheinen daher diese 
kleinen HorizonUlbaarstricbe nicht als solche, sondern 
vielmehr als eine vollkommen geschlossene, conünuir- 
liche, farbige, horizontale Linie. 
k) Das ad f) erwähnte kleine Tischchen ist durch eine 
specielle Klemmvorrichtung an die Gewindespindel an- 
gehängt und lässt sich diese Klemmvorrichtung ganz 
leicht öffnen, worauf das Tischchen mit allen darauf 
montirten Spulenpiaren etc. beliebig nach aufwärts 
oder abwärts entlang der verticalen FBbruogist&be ver- 
schoben werden kann. 

Derlei Verschiebungen des Tischchens nach auf- 
wärts müssen z. B. alltäglich einmal gemacht werden, 
wenn das Papierblatt gewechselt und ein neues Blatt 
eingespannt werden muss. 
I) Schliesslich muss noch erwähnt werden, dass nach die 
grosse Stahltrommel von ihrer glatten centralen Führung» - 
spindel sich frei abheben lässt, nachdem der oben an- 
gebrachte Fixirflügel gelüftet wurde. 

(Das Aufspannen eines Papierblattes (Fit;. VII). 
sowie das Abnehmen dieses Blattes hat stet« nur bei 
abgehobener Stahltrommel zu erfolgen.) 
m) Zorn Durchschneiden des glatt aufgespannten Papier- 
blattes dient ein sehr dünner Stahldraht, welcher in 
einer entsprechenden Furche der Stahltrommel verticsl 
eingelagert ist und unten solid befestigt, oben hingegen 
in eine kleine Kngel endigt, welch' letztere in einer 
federnden Gabel rnht. 

Ist die Stahltrommel mit dem Papierblatte über- 
spannt, so gentigt es, die kleine Kugel aus der Feder- 
gabel herauszunehmen, um durch leichtes Anziehen de* 
Stahldrahtes einen scharfen VerÜcalscbnitt durch das 
ganze Papierblatt zu inachen. 

Durch die angeführten Details hoffe ich, dem Wesen nach 
dargetban zn haben, in welcher Weise diese Registrir- 
vorrichtnng die ständige Markirung aller elektrischen Glocken- 
Signale und Distanzsignalstellungen au/ Vorbor. 4er Einfahrt 
mit einer absoluten Genauigkeit bis zn '/ a Secnnde durch 
volle 25 Stunden anf ein und demselben Papierblatte 
bewirkt. 

Nun sei mir noch gestattet, auch die Vortheile tu er- 
wähnen, welche darch die Aufstellung solcher ständiger 
Controllapparate in einzelnen Stationen erzielt werden 
können. 

1 . Die diensttuenden Verkehrs- nnd Telegraphenbeamtftn 
einerseits, als auch das untergeordnete Stationspersooile 
werden sich permanent contrullrt wissen, somit keinerlei 
Willkür oder Unregelmässigkeiten wagen können, ohne be- 
sorgen zn müssen, dass dies fitlher oder später denn doch 
bemerkt nnd unleugbar nachgewiesen werden konnte. 
Hiednrch würden alle genannten Executivorgane anfänglich sich 
gezwungen fühlen, unter allen Umständen stets ganz rorrect 
ihren Dienst zu machen nnd ans diesem unfreiwilligen, aber 
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immerhin «ehr wünschenswerten guten Beginne wird mit dar 
Zeit eine in diesem Falle nicht hoch genug anzurechnende 
gute Gewohnheit erwaehaen, die für die Sicherheit dei 
Verkehre* nnd die Regel mäesigkeit der Zugs-Expeditionen, 
aowie aller Ein- nnd A (»fahrten unleugbar ganz besonders 
erspiieaslich wäre. 

2. Bei eintretenden Complicationen oder Unfällen, bei 
welchen es eich am du undeutliche Geben einet elektrischen 
Glockensignales oder alienfalb) nm den Nachweis handelt, 
weichet von zwei erforderlichen Glockensignalen vergessen 
wurde, kann man sich anf die am Papierblatte ersichtlichen 
kleinen verticalen Haarstriche absolut verlassen. 

Die Aussagnn der ElnznTemehmenden bieten hingegen 
ohne einen solchen ständigen Begistrirapparat keinerlei 
Garantien, denn jeder Einzelne ist im ureigensten Interesse 
gewiss bestrebt, nur zn seinem Vortheile auszusagen. 

Hiebei kann und soll auch die Majorität der oft nur 
künstlich erzeugten Uebereinstimmung von derlei Aussagen 
durchaus nicht als unanfechtbar hingestellt werden. 

Sobald aber ein solches Begislrirblatt dem Untersuchnngs- 
beamten, eventuell noch sogar dem Richter vorliegt, so hört 
jeder Zweifel ganz anf nnd alle Betheiligten werden hieraus 
eventuell ihre volle Unschuld factfsch und unantastbar nach- 
weisen, während die wirklich Schuldtragenden gegen die 
Richtigkeit Ihrer Anschuldigung keinerlei Einwendungen 
machen konnten und somit sich nicht auf leere Ausreden 
oder fälschliches Unschuldigen Anderer verlegen würden. 

3. Ganz das Gleiche gilt ausser dem 8tatiou8personale 
auch für das Locomotiv- und Fahrpersonale bezuglich der 
Stellung des Distanzsignales auf erlaubte oder verbotene 
Einfahrt, und da alle Eiecctivorgane genöthlgt sind, die ün- 
trfiglicbkeit derartiger Registrirungen anzuerkennen, so werden 
auch die Anstände in Folge unbeachteter oder nicht befolgter 
Statlons-Deckungssignale hiedurch gewiss mit der Zeit be» 
nächtlich eingeschränkt werden. 

4. Das wenn auch selten aber dennoch in gewissen 
Fällen immerhin vorkommende Fälschen der Telegraphen» 
Protokolle, u zw. gleichzeitig In zwei unmittelbar angrenzenden 
Nachbarstationen, würde durch einen solchen Registrirapparat 
in Bezug auf die elektrischen Glockensignale ganz gewiss 
zwecklos und Hesse sieh auch nachträglich ganz leicht nach- 
weisen. 

Auch für das Streckenwächterpersonale hätte diese 
Registrirung einen nicht zu unterschätzenden Werth, weil 
hiedurch einerseits alle vorkommenden Unregelmässigkeiten 
im Abspielen von elektrischen Gloekensignalen stets nach- 
gewiesen werden können, und auch andererseits das correcte 
Gruppiren and rechtzeitige Geben der erforderlieben Glocken- 
signale von keinem Streckenwächter abgelengnet werden kann. 

Ich glaube durch das Gesagte den Beweis erbracht 
zu haben, dass auch dieser Begistrirapparat für elektrische 
Glockensignale und Distanzsignalstellungen nicht unwesentlich 
zur Erhöhung der Sicherheit und Regelmässigkeit des Zugs- 
verkehrs im Allgemeinen beitragen könnte und erlaube ich 
mir daher diesen allerdings etwa* complicirten Apparat, der 
jedoch, wie sich die geehrten Anwesenden selbst überzeugen 
könne«, tadellos funetionirt, wännatens zur praktischen Er- 
probung zu empfehlen. 

Schliesslich muss noch bemerkt werden, dass das langsame 
Rotiren der Stabl-Trommel statt des ad o), 6), c) und rf) 
des Näheren beschriebenen elektrischen Antriebes auch durch 
ein gewöhnliches Uhrwerk bewirkt werden kann, wobei die 
Aufstellung dieser Ke^istrir- Vorrichtung sieb wesentlich ein- 
facher gestaltet und deren Functionirung verlässlicher sein 
durfte. 



Zur Keclamatlons-Industrle. 

(Fälschung von Vermahlungsbestätigungen 
auf Frachtbriefen über Getreidetran sporte 
behufs Erschleichung der M U Ii 1 e n r e f a c t i e.) 

Seit dem Bestände der zur Unterstützung der Mühlen- 
Industrie eingeführten Frachtermässigung für zur Vermahlung 
gelangendes Getreide ist es eine des öfteren wiederkehrende 
Erscheinung, dass Getreldehäodler oder andere Leute den 
Eisenbahnverwaltungen dnreh Vorlegung von Frachtbriefen über 
unvermablen in den Handel gekommene Getreidesen Jungen mit 
gefälschten Verwahlungabeatätigntigen jene ErmässignuKsbeträtre 
unrechtmässig entlocken oder zu entlocken versuchen. 

Bereits Im Jahre 1896 hat dieser Unfug zu einer Reihe 
von strafgerichtlichen Aburteilungen geführt. Auch in neuerer 
Zeit hat sich die Staatsbabndirection Lemberg wieder ver- 
anlasst gesehen, Uber derartige Vorkommnisse die straf- 
gerichtliche Anzeige zu erstatten. Vor Kurzem hat hier 
Ober die Hanptverhandlnng wider ein solches Individuum 
in Jaroalau vor dem Kreisgerichto Przemysl stattge- 
funden; der Angeklagte wurde des Verbrechens des Betruges 
nach §§ 197, 200, 201 St. G. B. schuldig erkannt und nach 
§ 202, bezw. §§ 64, 66 8t. G. B. zu dreimonatlichem Kerker, 
verschärft mit einem Fasttage In jeder Woche, sowie nach 
§§ 369 nnd 389 St P. 0. zum Ersätze de« dem BahnBrar zu- 
gefügten Schadens und der Prozesakosten verurthellt. 



Monate-Chronik — October 1900. 

Betriebseröffnungen: Am 16. October 1900 wurde 
die Thellstrecke Gross-Sieghart s — R a a b t (Verlange* 
nirg der Localbabn Göpfritz — Grost-Siegbarts) 
dem öffentlichen Verkehre übergeben. 

Am 27. October 1900 wurde die Localbahn Holet in — 
Jaworzno für den öffentlichen Gesammt verkehr eröffnet. 

BetriebseinttelIungen:Am 6. October 1900 
wurde der Betrieb der Achenseebahn, am 16. Octo- 
ber 1900 der Betrieb der Qaisbergbahn und am 
31. October 1900 der fahrplanmäßige Zugsverkebr der Zahn- 
radstrecke der Schneebergbahn für das laufende 
Jahr eingestellt 

Wichtige Pro jecte: Im Vordergrunde der Dis- 
cussion stehen die Projecte der im Occupatlonsgeblete zu 
bauenden Eisenbahnlinien, besser bekannt unter dem Sammelnamen 
.Bosnische Bahnen 11 . Es handelt sich vornehmlich um die 
beiden Hauptlininn, die im Verlaufe der nächsten Jahre dem 
bosnischen Eisenbahnnetze eingefügt werden sollen und deren 
eine von Bugojno Aber Arzano in die Nähe des 
Hafens von Spalato geführt werden soll, eine Eisen- 
bahn, die hauptsächlich im Interesse des österreichischen Ver- 
kehres gewünscht wird nnd deren Bedeutung in strategischer 
Beziehung von Wichtigkeit ist. Die andere Linie soll von 
Sarajevo durch Sandschak von Novibazar 
fortgesetzt werden, um beiMitrovitza an 
die Linie a n z u sc h 1 1 e s s e n, die nach Salonicbi 
und an das Aegäiscbe Meer geht. Hiedurch würde eine directe 
von Serbien unabhängige Verbindung Ungarns mit dem Centrnm 
des Balkanhandels geschaffen nnd auch den Gründen Rechnung 
getragen werden, die Oesterreich-Ungarn bestimmten, sich im 
Berliner Vertrage das Besatzungsrecht im Sandschak zu sichern. 
Die neue Linie, die von Sarajevo über Gorazda vermuthlich 
durch das obere Eimtbal an die Grenze des Sandschaks führen 
wird, würde die rasche Verbindung mit dem Sandschak und den 
daselbst befindlichen Garnisonen sichern. Da Bosnien beide 
Linien nicht ans eigenen Mitteln bauen kann und die aufzu- 
nehmende Anleihe von beiden Reichshälften zu genehmigen, 
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resp. zu garantiren Ist, konnte biaber trotz wiederholter ge- 
meinsamer Mliilstereonferenzen keine Einigung erzielt werJe». 
Namenilich ist der Widerstand Ungarns g«gen den Raa der 
Linie Bugojno nach Spalato zo Überwinden, die das lange 
wirtschaftlich vernachlässigte Dalmatien mit seinem Hinter- 
lande verbinden würde. Tn Ungarn wird eben mit Recht 
befürchtet, dass der bosnische Anssenhandel statt nach Fiume 
nach Spalato gravitiren könnte. 

Die Entscheidung soll nun dahin gefüllt worden sein, 
dass die beiden Regierungen ein Banprogramro beschlossen, 
wonach Raerat die Linie darch du Sandscbak, dann erst die 
Linie von Schabatz nach Doboj (ebenfalls eine Linie in der ungari- 
schen Interessensphäre) nnd die Linie Bngojno nach Spalato 
gebaut werden soll. 

Die Tracen-Rerisionea für die von der Regierung in 
ihrem Eisenbaunprogramm vorgesehenen Bahnverbindungen 
nach dem Süden der Monarchie sind, wie bereits mitgetbeilt 
wurde, vorgenommen worden. Das Eisenbahnministerium hat 
nun fünf Tracirungs Exposltnren gebildet, deren Aufgabe darin 
bestehen wird, das schon votliegende generelle technische 
Material, welches der Regierungsvorlage Ober die zweite Eisen- 
bahnverbindung mit Triest zu Grunde gelegt wurde, zu erganzen 
und auszugestalten und alle Votbereitungen zu treffen, um die 
definitiven Tracen bestimmen und die Detailprojecte, die bei 
der politischen Begehung vorliegen müssen, fertigstellen zu 
können. Diese Exposltnren sind ans Mitgliedern der Bau- 
leitungen der Staatsbahn- Directionen zusammengesetzt. Die Sitze 
der Exposltnren sind : Schwarsach-St. Veit für die Nordlinie 
der Tauernbahn, Klagenflirt für die Karawankenbahn, Assling 
für die Wocheiner Linie, Triest für die Strecke Görz-Triest 
und Wind ischgarsten für die Pyhrnbahn. 

Das k. k. Eisenbahnministerium hat die k. k. Statt- 
halterei in Brünn beauftragt, hinsichtlich des vom Verwaltangs- 
ratho der Localbahn Sailz— Tscheitscb — Göding vorgelegten 
Detailprojectes für eine Localbahn von Saitz nach Auspitz die 
Tracen-Revislon und bei austandslflsem Ergebnisse dieser 
Amtshandlung unmittelbar anschliessend die politische Be- 
gehung im Zusammenhange mit der Enteignunga-Verhandlung 
vorzunehmen. Gleichzeitig wurde die k. k. Statthalterei er- 
mächtigt, für das begangene Project bei anstandslosem Com- 
misslons-Ergebnisse den Banconsens im Namen des k. k. Eisen- 
bahnministeriums ex commiasione mit dem Bemerken zu er- 
teilen, dass er erst nach Ertheilnng der Concession für die 
Localbahn in Kraft tritt. 

Betrieb: Am 18. October 1900 ging der Betrieb 
der Mühlkreisbahn (Urfahr nächst Linz nach Aigen) 
an die StaaUeisenbahnverwaltung über. Zar Leitung des Be- 
triebes und zur Führung der Geschäfte dieser Localbahn wurde, 
in Unterordnung nnter die Staatsbabndlreclion, Linz eine 
Betriebsleitung in Urfahr bestellt. Durch die für den Monat 
November 1900 in Aussicht stehende Eröffnung der Verbln- 
dangsatreeke Linz —Urfahr wird die Mühlkreisbahn Anscbjuas 
an die Siaatababnstrecke Wien— Linz— Salzburg erhalten. 

Die Südbahn hat bekanntlich beschlossen, die Schnell- 
zugs verbl ndung zwischen Wien und Triest 
durch Einlegung eines neuen Schsellzugspaarea zu verbessern. 
Die Vortheile, die der neue Schnellzug dem Publikum bringen 
wird, bestehen, abgesehen von der Vermehrung der Zugsver- 
bindungen zwischen Wien nnd der österreichischen Hafen- 
stadt, in einer kürzeren Fahrtdaner — sie wird nur 1 2 Standen 
betragen -- und in den günstigeren Abfahrts- und Ankunfts- 
zelten. Der neue Schnellzng soll nach der mit allem Eifer be- 
triebenen Durchführung der notwendigen Sicherangs- und 
Erweiterungs-Aolagen auf der Strecke und in den Stationen 
im Monate Februar des nächsten Jahres ins Leben treten. Es 
handelt sich bei den Anlagen unter Anderem insbesondere um 
Blockirung der Strecke Wien- Graz, sowie den Neuban der 



Laibacher Eisenbahnbi ncke. Die Fahrbetriebsmittel des neuen 
.Schnellzuges, welche mit dem luuderuslcn Cuuifui t ausgestattet 
sind und nach jeder Richtung den weitestgehenden Anforde- 
rungen entsprechen, sind zum grSssten Theile schon abge- 
liefert. 

Am 13. October 1900 wurde in Rudapest einer grossen 
Anzahl österreichischer Elsenbahnfachleate von der Finna 
Ganz & Co. eine Probestrecke eines neuen elek- 
trischen Vollbahnsysteme« vorgeführt Das 
System verwendet hochgespannte Drrhströme, wahr 
vorzugsweise Gleichstrom für elektrische Bahnen benützt wnrde. 
Hiedurch kann bei diesem System der elektrische Bahnbetrieb 
anf Voll- nnd Fernbahnen mit Schnellzügen oder anch mit 
schweren Lastzügen durchgeführt werden. 

Am 18. October 1900 sind die Magazinarbeiter und Ver- 
schieber der Südbahn in Triest — etwa 500 bis «00 an der 
Zahl — in den Ausstand getreten, weil Ihre Wünsche wegen 
Abschaffung der Accoi darbeit nnd Einführung eines 
taglohne* von K 3 60 nicht ei füllt wurden. In Folge die 
Ausstandes sahen sich die Südbahn und die k. k. Staats- 
bahnen genöthigt, die Annahme von Frachtgütern zur Beförde- 
rung nach Triest Sndbahnhof and die Aufnahme von Fracht- 
gütern in dieser Station einzustellen. Da die Südbahn eine 
Erhöhung der Accordlöhne bewilligte, nahmen am 22. Octo- 
ber 1900 die Streikenden die Arbelt wieder auf. 

Die Verhandlungen, welche der Oesterreicl.iscbe Lloyd 
seit längerer Zeit über die Errichtung einer directen Linie 
nach Ost-Afrika mit der österreichischen Regierung gepflogen 
hat, sind zum Abschlüsse gelangt. Der Lloyd hat seine regel- 
mässigen Fahrten am 31- October d. J. begonnen und wird 
sie Ende November, sowie Ende Deceuber fortsetzen. Die neue 
Linie soll geführt werden Uber Massauah, Dschibuti, Aden, 
Mombara, Sansibar, Belra nach Lourenco- Marques (Delagoa- 
Bai), soniu nach Durbau (Port-Natal) Mit Bücksicht darauf, 
dass der Lloyd auch dem Passaglerverkehre nach Ost-Afrika 
volle Aufmerksamkeit zuwendet, gelangen auf dieser Linie 
er8tclassige Dampfer in Verwendung. 

Tarif arisches: Am 1. November 1900 tritt die 
angekündigte Erhöhnng der Kohlenexporttarife 
in Kraft. Im norddeutschen Verkehr betragt die Tariferhöhung 
3 bis 3"8 Mk. pro Wagen. Die Tarife von der Anssig-Teplitzer 
Eieeubahn und den Staatsbahnen nach Süddeulschland erhöhen 
sich um 3 bis 8 Mk. per Wagen. Der finanzielle Effect der 
Tariferhöhungen wird ein bedeutender sein, insbesondere bei 
den Staatsbahnen, die das Gros der Kohle bis an die Grenze 
auf eigenen Linien befördern. Ob auch im Elbe-Umschlagver- 
kehr die halbe Manlpulatiunsgebflhr wieder eingerechnet werden 
wird, steht noch nicht fest. Vorläufig haben nur die Staats- 
bahnen in ihrem Elbe-Umsclilagverkehr in Rosawitz die erhöhte 
Manipiilationsgebühr angekündigt. Aller Wahrscheinlichkeit uach 
wird dies auch bezüglich des Elbe-Umscbiagverkebres der 
Aussig- Teplltzer Eisenbahn in Aussig geschehen, wodurch die 
Einnahmen dieser Gesellschaft eine bedeutende Erhöhung er- 
fahren durften. Die Aussig-Teplitzer Eisenbahn verfrachtet via 
Elbe 185.000 Wagen Kohle jährlich. Bei Einhebung der vollen 
Mauii'iilatiotiKgebülir würde nun eine Mehreinnahme von 
K 700.000 eintreten. Den grüsslen Nutzen aus der Erhöhung 
der Kohlentarife werden aber jedenfalls die Staatsbahnen ziehen, 
die mehr als 250.000 Wagen Kohle jährlich nach dem Aus- 
lände befördern. 

Die über Initiative der Staatseisenbihn-Verwaltung ein- 
geleitete, auf die systematische Revision der imTarife. 
Theil I, enthaltenen Waarenclaseification 
und Nomen clatur gerichtete Action schreitet rüstig vor- 
w.tits. Am 17. October 19O0 fand im Eisenbahnministerium 
eine Conferenz statt, welche die Gruppe „ Eisen und Stahl" 
zum Gegenstände hatte. Die Industriellen, die der Cunferenz 
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beigezogen waren, erhoben gegeu die Revlsionsvorschlägo des I 
Comites der Directorenconfercnz Einsprache, wonach hülier- 
werthige Eisen- und Stahlwaren in Zukunft in die Gassen 
I — I — l oder II — II- — II versetzt werden tollen. Sie machten 
geltend, data eine Revision der Waarenclassification und Nomen- 
clatur möglichst unter Anlehnung an das deutsche Muster er- 
folgen solle, in Deutschland aber eine Unterscheidung zwischen 
minderwertbigen und höberwrrtblgen Eisen- und Stablwaaren, 
wie sie die Österreichischen Bahnen einzuführen gedenken, 
nicht bestehe. Ferner sei in der Praxis, in der meist nur die 
Declaration massgebend sei. eine Unterscheidung schwer durch- 
führbar, wodurch zahlreiche Keclamationen und Beschwerden 
provocirt werden. Medard* Utile eine unnöthige Complication 
und zum Theilc eine Cbicane der Industrie ein, wahrend nator- 
gemäss das Bestreben sowohl der Induslrio als der Bahnen 
auf Verein facbnng der Tarife gerichtet sei, bei der zweifel- 
haften Entscheidungen nicht Thür und Thor geöffnet werde. 
Da eine Einigung nicht erzielt werden konnte, dürfte in dieser 
Angelegenheit voraussichtlich noch eine Sitzung stattfinden. 

Um der Concurrenz de« russischen Raffinade-Petroleums 
in Deutschland begegnen zu können, haben die österreichischen 
Raffinerien die Zusage erhalten, dosa wahrscheinlich eine 
Gleichstellung ihrer Frachten mit den russischen erfolgen werde. 
Wenn das der Fall »ein sollte, würde der Export vielleicht 
eine nicht unbedeutende Belebung erfahren. 

Im Localtarife der kgl. ung. Staatebahnen bestehen im 
Interesse der Landwirtbschaft und abweichend vom Tarif- 
systemo anderer Eisenbahnen für Lebensmittel als 
Eilgut viel billigere Frachtslitze als für FrachtstiickgUter 
der höchsten Classe. Da aber irrthümlicb die Parteien Lebens- 
mittel, die als Frachtgut in die höchste Classe gehören, als 
solches anfgebeu, spater aber die Frachtunterschiede reclamiren 
und anstandslos rückvergütet erhalten, hat die Direction der I 
kgl. ung. Staatsbahnen veranlasst, die Stationen zur Ver- I 
meidnug solcher Reclamationen anzuweisen, für solche Artikel 1 
die billigereu Eilgutsätze auch in jenen Füllen unbedingt an- | 
zuwenden, in denen die .Sendungen — offenbar aus Versehen — 
als Frachtgut aufgegeben werden. 

Die ungarischen Bierbrauereien halten wiederholt ersucht, 
ihre Blcrsondungen auf den Linien der ungarischen | 
Staatsbahnen zu den billigeren Sätzen des Weiutarifes zu be- 
fördern und die leer zur Uckbeförderten Bier- 
flaschen gleich den leeren Emballagen zu tarifiren ; diesem 
letzteren Ersuchen wurde nach längeren Verhandlungen end- 
lich entsprochen und an die Begünstigung die Bedingung ge- 
knüpft, das« die Flaschensendnngen an ungarische Brauereien 
gerichtet sein müssen. Die Begünstigung ist mit Rücksicht auf 
den bedeutenden Verkehr und das verhältnismässig grosse Gewicht 
der Bierflaschen sehr wesentlich. 

Die ungarischen Slaatsbahncn haben, um den Absatz 
ungarischen Mineralwassers zu befördern, 
für Mineralwassersendungen, die auf ihren Linien mindestens 
anf eine Entfernung von fiOO km befördert werden, schon hei 
Aufgabe halber Wagenladungen die Begünstigung der Fracht- 
satze der Classo « gewährt. Ausserdem wurde für leer zurück- 
gesandte Flaschen und Krüge, insoferne sie an ungarische 
l}uellenunternehmung«n gerichtet sind, ein billiger Tarif zu- 
gestanden. 

Betriebseinnahmen: Nach den vorläufigen Ein- 
nahnienauswelseu stellen sich die Einnahmen der 
grösseren österreichischen Privatbahnen 
im October 1900 gegenüber dem gleichen Monate des Vor- 
jahres wie folgt: 
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Aus den höchst ungleichen Zu- und Abnahmen bei den 
einzelnen Bahnen geht hervor, dass eine einheitliche Tondeuz 
des Verkehres nicht geherrscht hat, dass violmehr bei den einen 
grosse Transit verkehre ausgeblieben, bei den anderen grosse 
Local verkehre eingetreten sein müssen. 

Finanzielles: Die Südbahn hat der Regierung die 
Antwort auf den in der Monats-Chronik September 1900 registrirten 
Investitiocs-Erlass übermittelt. In ihrer Eingabe gibt dioSüdbahu 
eine Darstellung der von ihr bisher freiwillig durchgeführten 
Investitionen, durch welche sie ihre Linien auf einem ent- 
sprechenden Stande zu erhalten bestrebt war, und erklärt, 
dass sich verschiedene Forderungen der Regierung mit den 
eigenen Absichten der Gesellschaft decken. Die Südbahn getzt 
die Kosten der bereits fertiggestellten und noch im Bau be- 
findlichen Investitionen zlffermässig auseinander und erklärt 
sich bereit, verschiedenen im luveslitions-Erlasse ausgesprochenen 
Wünschen der Regierung nachzukommen, da sich diese Wünsche 
ohnedies znm Theile bereits im Rahmen des von der Gesell- 
schaft aufzustellenden Investitions-Programmes befunden hätten. 
In Bezug auf das Verlangen, dass dlo Südbahn die Legung 
des dritten und vierten Geleises auf der Wiener Localstrecke 
in Erwägung ziehen möge, wird ausgeführt, dass die Erfüllung 
dieser Forderung Kosten von mehreren Millionen rernrsachen 
würde, da vor altem die Röthigen Baugründe erworben werden 
müasten, und dass die Regierung wohl mit Rücksicht auf die 
finanzielle Lage des Unternehmens von diesem Verlangen 
gegenwärtig absehen werde. Es soU in Anknüpfung an den 
Erlass vor Allem ein ein vernehmliches Programm über dio 
weiteren Investitionen zwischen der Regierung und der Süd- 
bahn festgestellt werden. Die Südbahn wird der Regierung 
den Entwurf für ein solches Programm vorlegen, an welches 
sich dann mündliche Verhandlungen knüpfen werden. 

Die Verwaltung der Südbahn hat vor Kurzem der Re- 
gierung eine Eingabe Uberreicht, in der angeregt wird, eine 
Erleichterung in Bezug auf die Rückzahlung des 
Kaufschillingsrestes an die Staatsverwaltung da- 
durch eintreten zu lassen, dass die jährlich auf Grund des 
Schiedsspruches zu leistenden Rückzahlungsrateu nicht den 
Betriebseinnahmen entnommen, sondern zu Lasten des Kapitals- 
contos bestritten werden. Dieser Vorschlag bildet gegeuwärtig 
den Gegenstand der Prüfung der zuständigen Ministerien. 

Wir haben über den Verlosungsconflict bei 
der B u s c h t (• h r a d e r Bahn schon mehrfach berichtet. 
Am 4. October 1900 fand nun die Versammlung der Prioritäten- 
besitzer statt, um Uber die in diesem Conflicto einzuleitenden 
Massnahmen schldssig zu werden. Fast alle Prioritätenbesitzer 
sprachen sich im Sinne der Anträge des Cnrators dahin aus, 
dass ein Process gegen die Bahn eingeleitet werde. Für Vor- 
bereitung der weiteren Schritte wurde ein Comite von Ver- 
trauensmännern gewählt. 

DerSubventions-VertragmitderDonau- 
Darapfscblffabrt B-Gesellschaft endet bekanntlich 
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am Si-Iiliissu dieses Jahres. Eine Voi l. r iiigei-iii*(t auf parlamen- 
tarischem We^e bis zum Ende dieses Tcriniris ist unmöglich, 
du kein Abgeordnetenhaus besteht. Die Kegierung wird daher 
ein Provisorium schaffen, indem der jetzige Vertrag für die 
Daner eines Jahree auf Grund de^ ij 14 verlängert wird. 

Socialpolitisches: Der I Jeitritt zum Pension*- 
institut dos Verbandes des österr. Localbabnen hat bisher nicht 
jenen Umfang erlangt, den uian zu erwarten berechtigt war. 
Abgehen von denjenigen Unternehmungen, diu financiell 
kräftig genug, überdies auch durch da« Statut verpflichtet sind, 
liir ihre Beamtet! nnd Bediensteten ein selbstslilndiges 1'ensinns- 
iuatitat einzuführen, gibt es eine Anzahl von selbstständigen 
I.ocalbahncn, die bisher mit dem Beitritte gezögert haben, 
trotzdem den Uocalbahiicn mit geringem Persotialstande der 
Beitritt zu dem Pensionsiusiitut den Verbandes die Möglichkeit 
bietet, ihren Bediensteten eine Altersversorgung zu gewähren. 
Nunmehr ist, wie verlauf«!, jenen Localbabnen, die dem 
l'cnsiunsinslitut des Verbandes bisher nicht oder in uuzu- ! 
reichendem Umfange beigetreten sind, ein Erlaus des Eisen- 
bahnininisteriums zugegangen, iu dem sie unter Hiuw eis auf 
die couccsslonsniHssige Verpflichtung aufgefordert werden, dem 
Pensionsinstitute beizutreten und ihren Lieitritt auch auf das 
nicht fest angebellte Persouale auszudehnen. 

Allgemeines: In den letzten Tagen de» Monates ' 
October fand der österreichische Jndustriulleiilng statt, der sich ' 
in seinen Beratungen natürlich auch eingehend mit den I 
Forderungen der Industrie in Bezug auf das Eisenbahnwesen 
befasBte. Hauptsächlich waren e» tarifarische Fragen, die zur 
Erörterung kamen. Es wnrde hiebei den Österreichischen 
I'rlvat- und StaaUbahnen in nicht ganz leidenschaftsloser und 
objektiver Form vorgeworfen, dass sie privatwirtbs<huftlicbe 
Absichten verfolgen, rücksichtslos auf Erwerb ausgehen, sich 
umeinander nicht kümmern, wenn es sich nur Erstellung von 
Tarifen handelt und dergl. mehr. Es wurden Ucbelstande in 
Beziig auf die 1'ubllciUtt der Tarife, die immer häutiger vor- 
kommen, die Fracbtübergcbilhreti, das unzureichende Recla- i 
niationaverlnbrcu und die zahlreichen Chicaneit, deneu Parteien i 
bei den Bahnen auagesetzt sein sollen, besprochen. Schliesslich 
wurde die folgende Resolution, u. zw. die Punkte 1, 2 nnd 4 
bis 8 einstimmig, Punkt 3 (Verstaatlichung) mit grosser 
Majorität, angenommen : 

,1. Per Industriellen tag bedauert, dass die Staatsbahnen 
im Laufe des heurigen Jahres zu einer, weuu auch nur theil- 
weiseu Erhöhung der Gütertarife geschritten sind, weil sie in 
den financiellen Verhältnissen des Betriebes der Staatsbahnen 
nicht begründet ist, mit den berechtigten Anforderungen der | 
Industrie, des Handels und der Landwirtbschaft in Widerspruch | 
steht und dazu fnhreu kann, das» auch die i'rivatbahnen dem 
gegebenen Beispiele Folge leisten. Der Industriellentag ersucht 
den Herrn Eiscubahuiuinisler, die bisher durchgeführten Tarif- 
erhöhungen aufzuheben und die vorherigen Tarife wieder iu 
Ki alt zu setzen. Der Industriellentag spricht auch die zuver- 
sichtliche Erwartung aus, dass jede weitere Tariferhöhung 
auf den Staatsbahnen unterlassen werden wird. 2. Der Indit- 
Hlrielletirag spricht aber gleichzeitig sein Bedauern darüber 
aus, das« die neuen Tarife der Staatsbahnen zur Einführung 
gelangten, ohne dass sie dem Staat s-Eisenbahnratho zur Begut- 
achtung Vorgelegt winden. Der In.Iustriellentag gibt gleich- 
zeitig der Erwartung Ausdruck, dass der St.aats-Eisenbahiiratli 
in der Folge die ihm kraft Statuts eingeräumten Befugnisse 
ausüben und Verwahrung gegen Tarifcrhöhur.gen einlegen 
werde, die ohne seine vorherige gutachtliche Aeussertuig auf 
den >'aatsbalii)i;ti in Kraft gi-seizt v.erdcn sollen. :t. Der 
Industriellentag spricht seine Ueberzcuguug dahin aus, <ia«s 
eine Verbesserung der VorkelirsverhaHnisse mir durch die 
\'ersMatlichni)g der siinmiliclieti grossen Bahtien bewirkt 



werden köuue, dass daher diese« Ziel seitens der massgebenden 
Factoien mit Energie angestrebt werden sollte. 4. Unmittelbar 
jedoch wilre die Beform des Betriebsreglements in Augriff zu 
nehmen und waren insbesondere die Bestimmungen der öl 
(BoutenvorBchrift), 53 (Wagenttberlastungeu), Gl (Keclamations- 
Verfahren, beziehungsweise Verjährung der Ansprüche auf 
Frachtdifferenzen), G3 (Lieferfrist) and 77 (Haftung bei 
besonderen Gefahren) durch dem Zwecke entsprechende Ver- 
fügungen zu ersetzen. 5. Der Industriellentag spricht seine 
Genugthnung darüber aus, dass die gänzlich veraltete Waareu- 
Clas&itication beseitigt und durch eine auf modernen Grund- 
lagen und gerechterer Basis aufgebaute Classification ersetzt 
werden soll. Der Industriellentag hofft jedoch, dasa diese» 
Reformwerk nur unter Mithilfe der Interessenten durchgeführt 
nnd dass es nicht dazu missbrancht weiden wird, eine höhere 
TariArung der einzelnen Waarengationgcn vorzunehmen. Der 
Industriellentag hegt die Zuversicht, dass die neue Waaren- 
Classification nicht in Kraft gesetzt werden wird, bevor dar 
Staats-Eisenbahorath, der Industrierath und die wirtschaft- 
lichen Körperschaften ihr Votum über dieselbe abgegeben haben 
werden, fi. Der Industriellentag ersucht den Herrn Eisenbaku- 
minister, der Frage der Indnstriegeleise ernstlich naher zu 
treten, der Willkür, die derzeit seitens einzelner Bahnver- 
waltungen in der Vorschreibnng oueroser Bestimmungen geübt 
wird, den Boden zu entziehen und ein Regulativ als bindende 
Norm ftlr die Bahn Verwaltungen zu erlassen. 7. Der Indu- 
striellentag richtet an den Herrn Eisenbahnminister die 
dringend« Aufforderung, dahin zu wirken, dass diejenigen Aus- 
nabmotarife, welche in Ungarn für ungarische Artikel giltig 
sind, auch österreichischen Provenienzen zu Gute kommen, 
mindestens aber, wenn dies nicht erreichbar sein sollte, zu 
veranlassen, dass österreichische Producte auf Basis der 
ungarischen Ausunbmetarife nach der österreichisch ungarischen 
Grenze befördert werden. S. Der Industriellentag gibt sehliess 
lieh der Erwartung Ausdruck, dass dem Handelsrainisteriran 
bei Erstellung der Eisenbahn-Import- und -Export-Tarife eiu 
weitergehender Einfluss eingeräumt werden wird, weil nnr 
dann der Einklang zwischen Handel- nnd EisenbAhntarif- 
Politik halbwegs hergestellt werden kann. " Auch das Schiffahrt«- 
wesen gelangte zur Berathuug und es wnrde eine Resolution 
beschlossen, die u. a. die Gründung eines Schiffsbeirathes, 
Bau des Donau-Odercanales und Erwägung des Baues des 
ScliitTahrtscauales Wien— Trlost verlangle. 

Der Herr Eisenbahnminister besichtigte am 30. Oc- 
tober pn Hl das erste im Bau vollendete Wohugebaude der 
ersten Spar- und Bangenossenschaft von Bediensteten der 
k. k. österr. Staatsbahneu. Das in Butteldorf zunächst dem 
Bahnhofe am Wienufer errichtete stattliche Gebäude umfasst 
drei aneinander »chliessende Hänser. Diese enthalten in ihren 
drei Stockwerken zusammen 47 helle, luftige nnd sauber ein- 
gerichtete Wohnungen, die je nach ihrer tirösae zum Miet- 
preise vou '_'l oder '27 Kronen 70 Heller monatlich an Staats- 
bahn-Bedienstete vermiethet werden. Vor dem HaupUingaoge 
des festlich gesehmuckten Gebäudes wurde der Herr Minister, 
welcher in Begleitung der Herren Sectionsehef» Bitter von 
Pich ler, Dr. Li harz ik um! Dr. Hab er er, sowie des 
Herrn Miiiistcrial-Ooncipisteii Dr. H « n n o c h erschienen war, von 
dem Staatsbahndirector Herrn Hofrath Kh Ittel und mehreren 
Oberbeamten, sowie von dem Obmauue der Genossenschaft 
Herrn Hofrath Dr. Priui, den Vorstandsmitgliedern und eiuer 
grossen Zahl vou Staatsbahn-Bcdionstetcn erwartet. 

Juristisches: Anläßlich eines vorgekommenen 
Roehtsfalles hat der Appellatinnssenat des Üudapestcr Haiidels- 
nud Wcehsclgeriehtes die Etitacheidung gerillt, dass Parteien 
A n w e Hungen an die 11 a n p t c a s s e der ungarischer; 
Staals bahnen annehmen und zur IVberuahiu? d'-s 
angewiesenen Betrage« erscheinen miisson, da der Staat, für 
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den die Elsenbahn ein geschäftliches Unternehmen bildet, «eine 
Zahlungen durch die zu diesem Zwecke aufgestellten Cassen 
leistet, daher die Einwendung des Klägers, das« er als 
Gläubiger nicht verpflichtet sei, seine Fordemng sich selbst 
bei der als Schuldner auftretenden Eisenbahn abzuholen, nicht 
berechtigt int. 

CHRONIK. 

Gesaiipverein österr. Eisenbahn-Benniteii. Bei der 

am 30. October 1000 unter dein Vorsitze deB bisherigen Vor- 
standes Herrn Heinrich Prodi, Ober-Inspect<>i nnd Diieetor- 
Stellvertreter der k k. priv. Slidbahn Gesellschaft abgehaltenen 
XXH. Hauptversammlung wurde Herr Scctions-Chef, Professor 
Dr. Wilhelm Exner, znm Ehrentnitglicde ernannt und für das 
Verein»jahr 1900/1 »Ol folgende Mitglieder in die Vereins- 
leitung gewählt. 

Znin Vorstände Herr Heinrieh I'roch, Ober-In>peetor 
und Diredor-Stellvertreter der k. k. priv. Südbahn-GeBcllsehaft ; 
zum Vorstand-Stellvertreter Herr Gustav Fisch meist er, Bureau- 
Vorstand der Kaiser Fordinnnds-Nordbahn ; znm Chormeister 
Herr Edmund Reim, Componiet; zum Chormeister-Stellveitreter 
Herr Eduard Göttl, Componist nnd Ma^IatraU-Secretar ; zn 
Scbrififahrem, die Herren Friedrich Gross, Secretilr der k. k. 
priv. Sttdbabn-Gesellschaff, Heinrich Kollar/. Adjnnct der k. k. 
priv. Südbahn-Gcsellsebutt, Carl Hnger, Ober-Revldent der 
öst«rr. Nordwestbahn, Ferdinand Stiller, Bureau- Chef dor 
Kaiser Ferdinand-Nordbahn, und Carl Strack, Ober-Official der 
Kaiser Ferdinand-Nordbahu; zum Cassier Herr Ednard Vyra- 
latil, Socretär der Kaiser Ferdinunds-Nordbahn ; zum Cassicr- 
Stellvertreter Herr Carl Hohr, Adjunct der österr. Nordwest- 
bahn ; zum Archivar Herr Vincenz Forst. Ober-Official der 
österr. Nord westbahn ; znm Archivar-Stellvertreter Herr Her- 
mann Mayer, Ober- Revident der österr. Nordwestbahn; zum 
Oekononi Herr Carl Axmann, Beamter der Anglobank ; zum 
Rechnungsführer Herr Clemens Ustyanovit'-, Revident im k. k. 
Eisenbahn-Ministerium; ohne Fonction Herr Josef Kovaes, 
Architekt. 

Der Rechenschaftsbericht der abtretenden Vereinsleitnng 
wurde zur Kenntnis genommen und derselben das Absolntorinra 
erlheilt. 

Stand der Eisenbuhnbauten zu Ende September 11)00. 
Durch den Baubeginn derT.ocalbahn Bregenz — Bozau (Bregenzer- 
wald-Bahn) sind 34 7 km, daun einer Linie der elektrischen 
Kleinbahnen in Brünn L5 km, sowie einer Linie der elek- 
trischen Kleinbahnen in Graz 2'2 km und 0'6 km durch den 
Baubeginn einer Linie der elektrischen Kleinbahnen in Wien, 
somit 39 km Local- und Kleinbahnen zugewachsen; dagegen 
sind durch dio Bau Vollendung der Theilstrecken der Local - 
bahnTeplit* (Settenz)— Reichenberg, 59 km, welche um 17. Sep- 
tember 1900 eröffnet wurden, ferner 10-1 km durch die Bau- 
vollendung der Localbabn Lundenburg — Landesgrenze, welche 
am 8. September 1900 eröffnet wurde, dann 8'2 km dnreh 
die am 5. September 1900 erfolgte Eröffnung der elektrischen 
Kleinbahnlinien in Gablonz und <>G km durch die am 12. Sep- 
tember J900 erfolgte Eröffnung der Linie Hintore Zollnints- 
strasse — Radetzkystrasse —Landstrasse Hauptstrasse der elek- 
trischen Kleinbahnlinien in Wien, Honach insgesammt 77'9 km 
Local- und Kleinbahnen abgefallen. Es verbleiben somit am 
Schlüsse des Monats September 1*4 km Hauptbahnen und 
50fi-7 km Local- und Kleinbahnon in Bauausführung. 

Uahniiielsterfiirh-Ansstellung in M>le. Anschliessend 
an unsere Notiz Uber eine fitr den 11. bis 13. August d. .1. 
anberanmte Bahnmeisterfach-Ansstellung in Metz theilen wir 
mit, dass dieselbe, verbunden mit der in Metz abgehaltenen 
3. Wnndorversammliing der preussisch-hessisehen Bahnmeister 
an den erwähnten Tagen stattgefunden hat; an der Tagung 



' nahmen über 200 Abgeordnete an» allen Gegenden Deutsch- 
lands theil. Beschickt wurde die Fachausstellung von 
104 Ausstellern, nnd zwar mit 400 Gegenständen meist 
eisenbahntccbniscbcr Natnr. Von diesen waren zwei Drittel 
Erfindungen von Bahnmeistern nnd durch Patent oder 
Musterschutz geschützt. Ausserdem waren als Aussteller noch 
die grüssten eiscnbabntce.hnlschen Firmen Deutschlands ver- 
treten. Die Ausstellung war von zahlreichen höheren Eisen- 
balmbeamten beehrt worden nnd erfreute sich auch eines 
grossen Besuches seitens des Laienpublicums. 

Ausstattung der Eisenbahnen mit zweiten Geleisen. 

In Italien und Frankreich ist seit einiger Zeit die Frage der 
Zngsversptttnngen in ein besonders actuelles Stadium getreten, 
so dass Belbst besondere Gesetze mit scharfen Strafandrohungen 
gpgeu die Leiter der Eisenbahnen erlassen wurden. In Italien 
wurden namentlich genaue und umfangreiche Studien über die 
Ursachen der Verspätungen gemacht nnd es wnrde von den 
einzelnen Gesellschaften eine lang« Liste solcher Ursachen 
aufgestellt, in welcher anch die mangelhafte Ausstattung der 
italienischen Netze mit zweiten Geleisen vorkommt Die Berech- 
tigung dieses Grundes ist wohl nur für einen sehr lebhaften 
Localverkehr in der Nahe grosser Städte, nicht aber für den 
Fernverkehr zuzugeben. Uebrigens mnss bcmi-rkt werden, dass 
auch im Localverkehre nicht die Ausstattung der freier 
Strecke, sondern die reichliche und praktische Ausstattung den 
Stationen die Hauptsache ist, wenn (ans dieser Ursache) Ver- 
spStnngen vermieden werden sollen. 

Bei Gelegenheit dieser Studien wurde auch eine Tabelle 
Ober die Ausstattung der Eisenbahnen mehrerer Lander mit 
zweiten Geleisen aufgestellt, welche wir ihres allgemeinen 
Interesses wegen wiedergeben: 

kiltttuetr. 



in Betrieb»- 



(ieummt- hieran 
L»nd, bezw. Eisenbahnen lange in zwei- p einnahmen 

Kilomet. geleimg e " xal jj,, n ^, 

Adriatiscl.es Netz (1898) 5.752 635 11 0 20.591 

Mittolmeernctz (189N) . 5.95m 1.104 18 5 23.5 IH 

Schweiz (189t.) . . . 3.706 499 13 5 30. (12 

Oesterreich (189(1) . . 10.975 2.574 1V3 38.573 

Belgien (1897) . . . 4820 1.(155 344 43.705 

Deutschland (1896/97) . Ki. 171 K1.253 35 2 41.521 

Frankreich (189'i). . . 41.178 14.984 3« 4 31.(187 

England (1897) . . . 34.235 18.647 54 5 (12.28.1 

Arbeiterausschlisse bei den kpl. bayerischen Ober- 
bahniiintern. Diese Einrichtung, die erst seit Beginn dieses 
Jahres besteht, hat sich im grossen und ganzen bis jetzt bo- 
wahrt. Nach den Berichten der äusseren Stellen erweist sie 
sich sowohl dem Interesse der Arbeiter wie jenem der Ver- 
waltung entsprechend; es wird auch allmählich den Arbeiter- 
ansgeh rissen und deren Vorsitzenden das nötliige Vertrauen 
entgegengebracht. Die Anträge und Wünsche der Arbeiter 
werden bei den Ansschussversammlungen ohne Sehen nnd in 
angemessener Fotin besprochen. Die Verhandlungen finden nach 
Bedürfnis statt, doch soll nacdi Bestimmung der Generaldirection 
der Zusammentritt auch dann erfolgeu, wenn vorher Btratbung*- 
gegenstände zur Besprechung nicht angemeldet sind, weil der 
Bahnverwaltung auch die Thatsache von Werth ist, dass bei 
den durch die Einberufung von ArbeiteransschQssen Verwaltung«- 
seitig gebotenen besonderen Gelegenheiten Wünsche und An- 
liegen nicht vorgebracht worden sind, in Zukunft «oll jeder 
Arbeiterausschnss jährlich mindestens einmal zusammentreten. 
Für die Wählbarkeit in den Arbeiterausschnss soll künftig die 
Erreichung des Alters von 25 Jahren genügen; Voraussetzung 
für die Wahlberechtigung ist dreijährige Beschäftigung für 
Arbeiter des Werkstattendienstes. Auf je einen Vertreter solh-n 
künftig zwei Ersatzmänner gewühlt werden. Relative Stimmen- 
mehrheit soll kündig noch für die Wahl in die Arbelterans- 
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schfisse de» WerksUttendlenstea und der Imprsgriir- 
anstalten geiifigen. Die Anträge fiir die Ausschusssltzung 
»ollen vor derselben auf dem Dienstweg schriftlich eingebracht 
worden. 

SchleneaauspolBtcruug- bei Strassenbahnen. Wie 

das r B. T." schreibt, soll eine Schienenanspolatertung, wie sie 
im Kastanienwaldchen vor dem Hanne des Fitianzmlnisters 
stattgefunden bat, in Berlin allgemein an allen Curven der 
Grossen Stadtbalin vorgenommen werden. Anf die häufigen 
Beschwerden seitens der Anwohner der von den Slrassenbnbn- 
geleiscn durchzogenen Strusen etc. hin forderte das königliche 
Polizeipräsidium die Direction der Grossen Strassenbahn auf, 
dieselbe wog* für eine standige Feuchthaltung der Curven 
Sorge trogen. Dies wird nun dadurch erreicht, dass in die 
Geleise Htrobbaat eingelegt wird, welcher, stark durchnagt, 
stundenlang Feuchtigkeit abgibt. Es «oll thatslchlich d is 
kreischend« Getllusch, welches die schweren Motorwagen heiin 
Befahren der Curven hcivonnfen, durch Anwendung der 
Schieneniiolsternng fast gänzlich vermieden weiden. 



MTKRATUR. 

Neueste Krlinduagcn und Erfahrungen auf den Ge- 
bieten der praktischen Technik, der Elektrotechnik, der Ge- 
wellte, Industrie, Chemie, der Land- und Hnuswirthsrhnfl etc. 
XXVII. Jahrtrang l A. Hänichen'« Verlag in Wien) Prftnnme- 
r.itionspreis ganzj thrig fronco {1 K. Einzelne Helte 72 Ii. Ans 
der Füllo des Inhaltes des zehnten Heftes vom sicbennnd- 
zwanzigsten Jahrgänge, der von im» schon wiederholt em- 
pfohlenen Zeitschrift, seien besonders folgende Artikel hervor- 
gehoben : 

Praktische Anleitung zum Vorrichten und Scharfen von 
Sagen. — Nene Erfahrungen über das Abbeizen von 
Lacken. — Netter (ilüli- und Harte-, beziehungsweise 
Einsatzofen. — Neuer elektrisch beheizter I.">fhkolbcn. — 
Bogenlampen ohne Kohle. — Neue Sammler-Elektrode. — 
Nene, feste und lenchtkiHftige GlnkkSrper fiir Incandeseenz- 
Brenner und Verfahren zu denn Herstellung. — Chamottc- 
cinsHUe in Zügen von Feuerungen zur Bewirkung rauchloser 
Verbrennung etc. 

Kniender für Eiscnbahaterliniker. Begründet von 
HcUHinger v. Wald egg, neu hearbeilet von A. W. 
Meyer, königl. Eisenbahn-Bau- nnd Betriebs inspector in 
Hannover. 28. Jahtgang 1901. Preis 4 Mk. Verlag von K. 
Bergmann in Wiesbaden. 

Der erste, gebundene Thei) dieses altbekannten und 
berühmten Kalenders enthalt im Allgemeinen all das. was für 
den Techniker auf dem Bauplätze und auf der Strecke unent- 
behrlich ist; es ist dessen zuviel, als dass wir es hier an- 
führen könnten. Der zweite, geheftete Theil enthalt nur vor- 
zügliche technische Abhandlungen, Gesetze nnd Normen, 
Stalisli-che Angaben und Beamten- Verzeichnisse. Wichtige nnd 
umfangreiche Abschnitte sind neu bearbeitet, fast alle ergänzt 
und eiw eitel t, kurz der Knleiidcr tritt wieder allen seinen 
Freunden in aller Vollendung entgegen. 

Die Yerkehrsverhiiltnisso des chinesischen Reiche*. 

Von Schwabe, Geh. Heg.-K. Berlin 1900. Verlag von 
Sienienrotb & Troschel. 

Der Veifasser übergibt in dieser kleinen Broschüre zwei 
Abhandlungen der Oeffentlicbkeil, welche vorzüglich geeignet 
sind, das Publicum über diese Verhältnisse zu unterrichten. 
Die ersle: r Binnen wasserst r aasen" ist ein Soiidorabdrnrk aus 
der ..Zeitschrift für Binnenschiffahrt*; die zweite: ,,Eiaen- 
bahiten* ans der „Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahn- 



Verwaltungen * . Beigegeben ist eine OrienUrnngskarte. Die 
tüchtige Studie kann auf allseitiges Interesse rtchnen. 

Praktisches Lehrbuch der ungarischen Sprache 
für den Selbstunterricht. Von Fejdinand Görg. 6. Aufl. 
Hartleben's Verlag. 

Der Umstand, dass von dem handsamen Buche eine 
5. Auflage erscheinen kann, spricht znr Genüge für seinen 
Werth und seine praktische Brauchbarkeit. Es sind nnr geringe 
Aenderungen vorgenommen worden. Wir wünschen der neuen 
Anfluge dasselbe Gluck, wie es die bisherigen aufzuweisen 
hatten. 



CLUB-NACHRICHTEN. 

Bericht über die Clubvcrsaminlnag am 13- November l'.HMt. 
Der I. Vice- Präsident Herr k. k. Krgipruiig»ratli A Hilter v. I.oehr 
eröffnet die Versammlung mit folgenden geschäftlichen Miltheilniigeu : 

Am 28. November I. J., um 5 Uhr Nachmittags, findet eine 
cotporative Besichtigung des Instructions- u n il Prüfung *• 
Z i m m e r s der Kaiser Ferdioands-Nurdbabn statt. 

Di« Theiluehmer versammeln sieh vor R Uhr in» Hofe de« 
vis a-vis vom Nordbahnhofe gelegenen Haberhofe«, woselbst sich da« 
Piüfnngssimmer befindet. 

Die Besichtigung findet eventuell in mehreren Gruppen statu 

Der fltr den 20. November 1900 aiiseknn'ligte Vortrag Uber 
.Vorbildung der Verkekrsbeamten" kann leider wegen Erkrankung 
des Vortragenden, des Herrn Valentin Bosshardt nicht statt- 
fiuden. Der Herr Ersatz- Vorirsgende, sowie dessen Vomag-thema 
wird durch die Tages bMtt«r, sowie durch Anschlag auf der Au- 
kundignogstafel des Clab bekannt gegeben weiden. 

Heute wird Herr J. Hochwald. Ingenieur der 
Ferdinands- Nordbabn, Ober .Die Jungfranbaho' 
seinen Vortrag durch Lichtbilder erläutern. 

Nachdem sieb zu den geschäftlichen Mittheilnngen 
snm Worte meldet, lädt der Herr Vice-Pr&adent den Herrn Vor- 
tragenden ein, seinen Vortrag zu beginnen. 

An der Hand zahlreicher Zeichnungen und Wandtafeln erläutert 
Herr Ingenieur Hochwald — nach einer kurzen Darstellung der. 
| dem znr Ausführung kommenden IVojecte von Guyer-Zeller, vorange- 
' gangenen Projecte — sowohl die allgemeine Tracc, als anch Ober- 
| uud Unterbau, sowie die Fabrbetriebsmittel der Jungfraubahn. Die 
interessanten Daten des Vortrages — der in unserem Cluborgane zur 
VeioOenlliehung gelangen wird — sowie die Vorffthtung von Licht- 
! bildern, die ein getreues Abbild der gewaltigen uud imponirendea 
Naturscbonbeiteo neben, durch welche die neue Bahn den Reisenden 
Ober den Kiger einst auf den Gipfel der Jnngtrsu fuhren soll, wnssten 
die Zuhörerschaft bis sum Schlüsse su fesseln, und erntete der Heir 
Vortragende für seine Abführungen den lebhaftesten Beifall. 

Der Herr Viee-Präsident sprach dem Herrn Ingenieur Hoch- 
wald namens des Club den wärmsten Dank aas. 

Der Schriftführer: Oberingeniear Karl Spitaer. 



Am 28, November I. J., um 5 Uhr Nachmittags, findet eine 
corporative Besichtigung des Instructions- und 
PrUftiugs-Ziiuiners der Kaiser Ferdinands- Nordbahn statt. 

Die Theiluehmer versammeln sich vor 6 Uhr im Hofe des 
Tis a-vis vom Nordbahnbofe gelegeneu Haberbofes, woselbst sich das 
PriHungn- Zimmer befindet. 

Die Besichtigung Ündet eventuell in mehreren Gruppen stall. 

Uns Excursions- und Uesrlllgkelts-Coiiiite. 



Nene Begünstigungen. *) 

Dr. nermann Engel, Zahnarzt, I. RotheDthnrmsiras.se 21— -il, 
ord. v. »- -6, gewährt den Clnbinitgiiedern einen Rabatt von aojt. 

Secessiou, Ausstellung, Wien-Zeile. Karten Ist 
die Secession zum ermässigten Preis« von HO Hellern per Stuck 
(statt 1 K ) sind bei den Clubdieuern zu haben. 

Berichtigung. 

Durch ein unliebsames Verseben ist bei der Mjltheiliuig der 
Nsmen der in den Ausschussrath cooptirten Herren iu Nr. 32 d. III., 
vom lo. November, Seite H5'> ein Fehler unterlaufen. Statt Dr. Sieg 
mmid Kleischner soll es richtig heissen: „Josef Fleiscbner". 

*) Wir ersnelien, von ili^srn nmirn. howvp toh »tl*»n Mihrrigrn B>- 
S^nmltumuen bei j:iiar »ich l.ii-innil.T ii«l<i;<,nb»lt i;*tn»iich tu mutiou. 



Ki^eathuio, tlnsiMaalM oud Verlsg Joo Club 
bahn BeiuutuQ. 



t'iu <ii« Kniwiijuii wiuisorllidi 
Di. ~ 



V ™Be*iiiT HtfsajssncasM K 1*. 
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Oesterreichische 

Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

des 

Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 
Nt 34. Wien, den 1. December 1900. XXIII. Jahrgang. 



INI! ALT: Clnbrersammlnngen. Strafen in PenoueuTerkehre. Verwendung der SehreibmMchine «an Auferti<ea der Qaterbegleltkuten. 

Die HUmmlinger Kreisbahn. Zum 50jiihrigen Bestehen de* Beicbs-Connbnches Nene Feldbahn, System Bier*n. — Tech Bi- 
sche Randechan: Von der Strecke ans in bethfttigende Vorriehtnng iura Anhalten eines Eisenbifanatige«. — 
Elektrische Bahnen: Elektrische Bahn Brüssel- Antwerpen. Die elektrischen Tramwayiinien der Vereinigten Staaten. 
Enenbahn mit combinirtem elektrischen nnd Dampfbetrieb. Die elektrische Ringbahn anf der Pariser Weltansitellnng. 
Die elektrischen Bahnen in Deutschland. — Chronik: nrUndnngs-LieilerUfel des (ioiangvemnes ttsterr. Eisenbahn- Beamten. 
Eisenbahnverkehr im Monate September 1900 nnd Vergleich der Einnahmen in den ersten nenn Monaten des lanf. Jahres mit 
jenen des gleichen Zeitabschnittes des Vorjahres. Die Stellung der Eisenbahn-ßetriebatechnik an den technischen Hochschulen. 
Ein neues, zweckmässiges System für die Verladung von StflckgUte'n. Der KohlenTerbranch Dentschlands. Ergebnisse der kgl. 
bayrischen Staatseieenhahnen im Jahre 18B9. — Literatur: TechTiolngiscbe« Lexikon. Die ersten ionfeig Jahre der 
Österreichischen Bahnpraten. Bayrischer Verkehnkalender für das Jahr 19oI. - Clnbnach richten: Berieht Ober den 
Vergntl»i:uiiK*a!>eod vom 10. November 1$NJ0. Bericht über die Clubversammlnng am 20. November 1900. Bericht Uber die Clubver- 
sammlntig am 27. November ltWO. Anseige des tweiten diesjährigen Vergnügnugnabendes. Nene Begünstigung. 



Clabvernaranilnng: Dienstag den 4. December 
1900, V s 7 ühr Abends. Vortrag des Herrn Franz 
Hinterstoisser, k. nnd k. Hauptmann, über : v Luft- 
schiffahrt*. (Mit Lichtbildern.) 

Clubversammlnng: Dienstag den 11. December 
1900, 7,7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Moriz 
Brüll, Ober-Tnspector der k. k. priv. österr. Nordwest- 

lahn, Über: „Vommereidle Thdligltit ihr ötlerrticSischen 
EintnlHthnm." 

Nach Schluss der Vorträge gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublocale. 



Strafen im Personen verkehre. 

Von Ambros Krbsteln. 

Als mit 1. August d. .T. für den Wiener Local- 
verkehr der k. k. Staatsbahnen, das sind die Linien der 
Stadtbahn mit den anschliessenden Strecken der West- 
bahn bis Neulengbach nnd der Franz Josef bahn bis Tulln, 
neue Nachzahlungsbestimmnngen für den Personenverkehr 
in Wirksamkeit traten, war unser Publicum darüber bei- 
nahe empört. Man klagte allgemein über die Härten dieser 
neuen Vorschriften nnd die meisten Tageszeitungen standen 
dem Publicum wacker zur Seite. Man fand Berichte in 
den Zeitungen, die die Ueberschrift : «Das Bezirksgericht 
anf der Wiener Stadtbahn" u. dgl. trugen. Ja. ein illustrirtes 
Wochenblatt war besonders beissend. Zwei Sicherheits- 
wachleute führten von einer Stadtbahustation einen ver- 
zweifelten Mann in ihrer Mitte. Paspanten eilen herbei. 
Js dös der Raubmörder, den s' scho' so lang suachen," 
frägt einer. — P Na, u sagt ein Anderer, „der is auf da 
Stadtbahn mit aner unmarkirten Karten gefahr'n." 

Die neuen Strafbestimmungen gingen ans der Initia- 
tive des rCisenbabnministeiinms hervor. Wir weiden später 
noch auf sie zurückkommen. Gleich sei aber hemerkt, 



dass durch die neuen Zusätze zum § 21 des Betriebs- 
reglements, dieser Paragraph für die Reisenden in der 
Localstrecke wesentlich gemildert wurde, denn ein Passa- 
gier, der ohne Fahrkarte bet rotten wird, hat jetzt ausser 
dem Fahrpreise nur einen Zuschlag von K 2 zu ent- 
richten, während nach § 21 des Betriebsreglements in 
einem solchen Falle K r> zu zahlen sind. Und doch 
der Lärm! Warum? Nun, weil ftflher der § 21 nur in 
ganz seltenen Fällen zur Anwendung kam, während man 
jetzt Emst zu machen schien. 

Gegenüber den in der Presse und im Publicum er- 
hobenen Lärm wird es vielleicht nicht uninteressant sein, 
die Strafbestimmungen anderer Länder anzuführen, um da- 
durch Vergleiche zu ermöglichen. Frankreich soll hier 
an erster Stelle stehen. Wir finden hier ein Staatsbahu- 
netz von 2932 km und fünf grosse Privatbahnen mit einer 
Gesammtbetriebslänge von 33.648 km. Die Localbahnen 
haben eine Länge von 5209 km, von welchen 3272 km 
schmalspurige Bahnen sind. Fast auf allen diesen Linien 
kennt man keine Strafen in unserem Sinne. Wer bei der 
Controle keine Fahrkarte vorweisen kann, hat den Fahr- 
preis dem Conducteur zu zahlen. Nur wenn eine be- 
trügerische Absicht vorliegt, tritt die strafgerichtliche 
Verfolgung ein. Die französischen Staatsbahnen haben in 
ihre Tarife eine Bestimmung aufgenommen, die die Be- 
handlung solcher Reisende regelt, welche beim Austritte 
ans dem Bahnhofe ohne Fahrkarte angetroffen werden. 
Aber auch hier wird keine Strafe eingehoben. Diese Be- 
stimmnng lautet: „Die Reisenden müssen ihre Billete 
auf jedes Verlangen der Angestellten der Balm vor- 
weisen. Jeder Reisende, welcher sein Billet bei der An- 
kunft nicht abgeben kann, hat vor dem Austritte aus dem 
Bahnhofe den Fahrpreis des Platzes, den er inne hatte, 
zu bezahlen; der zu bezahlende Fahrpreis ist jener der 
vom Reisenden benützten Wagenclasse nnd von jener 
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Station, wo zuletzt eine allgemeine Revision der Fahr- 
karlen stattfand, wenn der Reisende nicht den Ausgangs- 
punkt seiner Reise nachweisen kann. Im anderen Falle 
hat er nur den Fahrpreis von der nachgewiesenen Ein- 
steigestation zu zahlen." Also eigentlich keine Strafe. 
Die weiteren Bestimmungen der Personentarife der fran- 
zösischen Bahnen bezwecken Missbräuche mit den zahl- 
reichen ermässigten Fahrkarten hintanzuhalten. Eine 
Abonnementkarte der französischen Staatsbahuen wird nur 
dann ausgefolgt, wenn bei der Lösung ein Depöt von 
zehn Francs erlegt wird, welches zu Gunsten der Bahn 
verfällt, wenn der Besitzer nicht binnen längstens acht 
Tagen nach Ablauf der Giltigkeitsdauer die Karte der 
Bahn Verwaltung zurückstellt. 

Die Abonnementkarten Frankreichs sind eine für das 
reisende Publicum bequeme und billige Einrichtung. So 
kostet eine Abonnementkarte der französischen Staats- 
bahnen für eine Entfernung von 5 km, giltig für ein Jahr 
blos 47 Francs in der dritten ('lasse. (Auf den Linien 
der Wiener Stadtbahn kosten 18 Monatakarten für die 
gleiche Entfernung K 120.) 

Wird eine Abonnementkarte im Zuge von einer an 
deren Person als dem rechtmässigen Besitzer präsent irt, 
so wird die Karte vom Condurteur eingezogen und dann 
annullirt. Der Inhaber der Karte kann gegen die Ein- 
ziehung der Karte keinen Einwand erheben und es wird 
unter keiner Bedingung eine Rückzahlung geleistet. Diese 
Bestimmung gilt auf den Linien der Chemins de fer de 
Paris a Lyon et a la Mediterrane*. Eine Abonnenten t- 
karte für das ganze Jahr und für die erste Claase kostet 
für da« ganze Netz dieser Gesellschaft Francs 2400. Hier 
müssen wir eine sehr empfindliche Strafe verzeichnen. 

Aus deu angeführten Beispielen wird man folgern 
können, dass man in Frankreich bei Erlassung von Vor- 
schriften der besprochenen Art, ein williges und auf- 
richtiges Publicum im allgemeinen voraussetzt, Nörgeleien 
vermeidet, aber dort, wo Missbräuche vorkommen können, 
mit aller Entschiedenheit dagegen auftritt. Die wesent- 
lichste Fahrkartencontrole wird erst beim Austritte aus 
dem Bahnhofe geübt und es ist auch auf kleinen Stationen 
der Austritt nur bei einer Thüre möglich. 

England. Nirgends wird das Gesetz so geachtet 
wie in England. Und deswegen sind auch der persönlichen 
Freiheit dort so wenig Schranken gezogen. Im Einhalten 
der Ordnung auf den Eisenbahnen dürfte der Engländer 
der Erste sein. Erfahren und praktisch im Reisen sind 
sie alle. Leute, die noch nie im Dampfwagen sassen, dürfte 
mau dort nicht mehr linden, l ud doch so viele Straf- 
vorschriften! 

England hat nur Privatbahuen. Die .Staatsaufsicht 
ist sehr streng. Wir nehmen zur Betrachtung unseres 
Gegenstandes das Reglement der iSuiith Kastern Railway 
Compagnie. Die Reglements der anderen Mahnen sind, mit 
Ausnahme jener Irlands, übrigens fast gleichlautend. 

.Jeder Reisende, der ohne Fahrkarte im Zuge ange- 
troffen wird, hat den Fahrpreis von der Abgangsstation 



des Zuge« zu bezahlen. Der bei uns vom Reisenden zn 
lässige Nachweis der Einsteigestation wird in England 
nicht zugelassen und der für das Fahren ohne Karte eia- 
zuhebende Betrag ist ungleich, er kann ganz niedrig sein, 
aber auch zu einer grösseren Summe anwachsen, wenn 
der Zug bereits eine bedeutende Strecke zurückgelegt hat 

Jeder Reisende, der eine Karte, giltig für einen an- 
deren Tag, benutzt oder zu benützen versucht, zahlt 
Strafe bis 40 Shillings. Derselben Strafe unterliegt jeder 
Reisende, der das Datum oder die Nummer, oder sonst ein 
wesentliches Merkmal der Karte in böswilliger Absiebt 
zum Schaden der Bahn ändert oder entfernt. 

Wer Retourhillete, die unübertragbar sind, verkauft, 
oder wer eine solche Karte beuützt oder zu benützen 
versucht, zahlt ein Pönale bis 40 Shillings. 

Jede Person, die in einem Schuppen oder in einer 
gedeckten Plattform einer Station, oder in einem Gebäude 
der Gesellschaft, oder in einem Wagen oder Coupe 1 für 
Nichtraucher rauchend angetroffen wird, unterliegt einer 
Geldstrafe bis zn 40 Shillings. Die Angestellten der Bahn 
sind besonders angewiesen, dieser Vorschrift Achtung zu 
verschaffen und jeden Uebertreter anzuhalten und abzu- 
schaffen. 

Jeder Reisende, der eine höhere Wagenclas.se, als 
für welche seine Karte lautet, benützt, zahlt Strafe bis 
zu 40 Shillings und ausserdem den Fahrpreis für die be- 
nutzte Classe von der Ausgangxstation des Zuges, sofem 
er nicht nachweist, dass eine betrügerische Absicht ihn 
ferngelegen war. 

Jede Person, die in einem Wagen oder Bahnhofs- 
gebäude in betrunkenem Zustande angetroffen wird, oder 
eine Aergernis erregende Sprache führt, oder obseöne 
oder beleidigende Worte auf irgend einen Theil der Sta- 
tionsgebäude oder Wagen schreibt, oder der Bahn ge- 
hörige Sachen beschädigt, wird mit einer Geldstrafe bis 
zu 40 Shillings bestraft. (Sehr nachahmenswert)!.) 

Ebeuso wird jeder mit einer Geldbusse bis 40 Shillings 
bestraft, der trotz Warnung darauf besteht, in einen nach 
Anzahl der Sitzplätze vollbesetzten Wagen einzusteigen 
und dies auch durchführt, oder wer Hunde oder andere 
Thiere iu die ausschliesslich für Personen bestimmte 
Wagen mitnimmt. 

Eine bei uns auch fehlende Bestimmung ist die in 
Kngland eingeführte Strafe für den Versuch oder die 
That mit einer ansteckenden Krankheit zn reisen, die 
auch für solche Personen eintritt, die zwar nicht mit 
eitler ansteckenden Krankheit behaftet, aber einem solchen 
Kranken zur Reise auf einer Eisenbahn Vorschub leisteten, 
oder dabei behilflich waren. 

England hat sonach gewiss die strengsten Vor- 
schriften und es ist. anzunehmen, dass die angeführten 
Fülle von L'elieischreitungeii verhältnismässig selten vor- 
kommen und wenn, dass datin diese Bestimmungen auch 
gehandhabt werden. 

Die Bestimmungen der Verkehrsordnung des Deut- 
schen Reiches über die Controle der Fahrkarten 
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sind, mit Ausnahme einiger Zusatzbestimmungen, gleich 
den Vorschriften unseres Betriebsreglements. Da beide 
allgemein bekannt sind, wäre nur zu bemerken, dass die 
Verkehrsordnung des Deutschen Reiches einige Zusatz- 
bestimmungen enthält, deren Aufnahme in unser Betriebs- 
regleracut wünschenswerth wäre. Wenn wir nun zur 
Besprechung der schon eingangs erwähnten neuen Nach- 
zahlungsbestimmnngen vom 1. Augast 1900 für den Stadt- 
bahn- und Local verkehr der k. k. Staatsbahnen Uber- 
gehen, so ist zu bemerken, dass sie für das Publicum 
einige Erschwernisse brachten. Der Reisende kann auf 
diesen Strecken nicht mehr den Zug ohne Fahrkarte be- 
steigen, oder er muss in einem solchen Falle K 2 Zu- 
schlag zahlen, während früher bei freiwilliger Meldung 
an den Conductcur nur K 1 zur Kinhebung gelangte. 
Tn den Localstrecken kann auch nach den neuen Bestim- 
mungen die Weiterfahrt oder der Uebertritt in eine höhere 
Wagenclasse nicht mehr durch Anmeldung an den Con- 
ducteur geschehen. Der Reisende soll die neue Karte beim 
Schalter der Personencasse lösen, was in Wirklichkeit 
schwer durchzuführen ist, weil die kurzen Aufenthalte 
von einer Minute und oft noch weniger das Lösen neuer 
Karten, ohne Versäumen des Zuges, nicht gestatten. Die 
Bestimmung, dass die Conducteure keine Nachzahlung 
mehr entgegennehmen dürfen, sondern alle beanständeten 
Reisenden in der Bestimmungsstation dem Beamten vor- 
zuführen sind, wurde mit Rücksicht auf die Bequemlichkeit 
der Reisenden dahin geändert, dass die Conducteure auch 
weiterhin mit Nachzahlungskarten versehen sein müssen, 
um in Fällen, wo Reisende darauf bestehen, die Zahlung 
gleich dem Conducteur zu leisten, oder wo die Einhebung 
in der Bestimmungsstation nicht thunlich oder unmöglich 
ist, die Zahlung entgegennehmen zu können. Auch die 
durch die neuen Bestimmungen herbeigeführte Ungleichheit 
der Behandlung von Localreisenden und Fernreisenden 
dürfte nicht haltbar sein. (Ein Fahrgast, innerhalb der 
Strecke Wien Kaiser Franz- Josef bahn— Tulln hat bei jedem 
Anstände einen Zuschlag von K 2 zu entrichten, benützt 
aber jemand einen Zug von Tulln bis Absdorf-Hippors- 
dorf, so tritt im Falle des Vor weises einer ungiltigen 
Karte, oder bei Benützung einer höheren Wagenclasse 
eine Strafe von K 6 ein) ; ebensowenig die Bestimmung, 
dass in der Localstrecke die Weiterfahrt oder die Be- 
nützung einer höheren Classe, nur durch Lösung neuer 
Karten beim Schalter der Personencasse gestattet wird. 
Eine Erläuterung der Unbequemlichkeit dieser Einrichtung 
ist wohl überflüssig. In diesen beiden Richtungen wird 
sich eine Weiterbildung der Vorschriften nicht umgehen 
lassen. Im übrigen sind aber die von der Presse so ange- 
fochtenen Bestimmungen als zweckmassig und billig anzu- 
erkennen, namentlich wenn man die Eigenheiten des Wiener 
Publicums berücksichtigt. 



Verwendung der Schreibmaschine zum 
Anfertigen der Uüterbegleltkarten. 

Einen äusserst praktischen Gedanken hat die Französische 
Nordbahn verwirklicht, indem sie in ihren grösseren Gütor- 
abfertigungsstellen da« Kartiren der Sendungen nicht mehr 
von Hand Im Pausverfabrcn, sondern mittels der Schreib- 
maschine besorgen laut. 

Es wird hiezo eine Haschine verwendet, welche es 
gestattet, die in jedem einzelnen Falle nüthigen Angaben 
über An/gab«- und Bestimmungsstation, Datum, Nummer, 
Aufgeber, Empfänger, Inhalt, Gewicht, ferner die babn- 
seitigen Gebührenanaätxe genau in die bestimmten Ru- 
briken des sehr praktisch angeordneten Formulare* einzu- 
setzen. Die Vorthelle dieses Verfahrens sind insbesondere: 
unzweifelhafte Deutlichkeit und leichte Lesbarkeit des ge- 
schriebenen Textes, in Folge dessen weitaus weniger Anstände 
aller Art, ferner grössere Raschheit der Ausfertigung und 
daher erhöhte Leistungsfähigkeit jedes einzelnen Kartisten, 
bei geringerer Anstrengung desselben. 

Die Französische Nordbahn hat z. B. in ihrer Pariser 
Station taglich circa 2400 Expeditionen Frachtgüter abzu- 
fertigen. Zur Karürung derselben werden 7 Maschin- 
schreiberuinen verwendet, welche daher je rund 340 Karten 
tflglich, bei einer Arbeitszeit von 8 Stunden auszufertigen im 
Stande sind. Hit der Hand und mittels des gewöholiclKB 
Pansverfabrens könnte jede höchstens bei angestrengter Arbelt 
in derselben Zeit circa 200 Karten zu Stande bringen, so 
dass sich eine ziemlich bedeutende Erhöhung der Leistungs- 
fähigkeit ergibt. 

Die Sehreibmaschine stellt ebenfalls 4 Parien der Karte 
her: Das Original, welches in der Versandtstation zur 
Rechnungslegung dient und daselbst aufbewahrt wird, das 
Recepisse für den Empfänger, das Aviso und ein Pare, welches 
zur Rechnungslegung in der Empfangsstation dient und von 
dieser an dio Elnnahmencoiitrole eingesendet wird. 

Jedes dieser 4 Exemplare ist natürlich gleich deutlich, 
gleichglltig, ob es am Anfange oder Schluss der Arbeitszeit 
angefertigt wurde, während es bei der Handarbeit sehr un- 
angenehm empfunden wird, dass bei stundenlanger Arbeit 
Ermüdung der Hand, ja selbst Schreibkrampf eintritt, wodurch 
natürlich die Deutlichkeit der Handschrift immer mehr ab- 
nimmt. 

Die EloliUiruug der Maschine zum Kartiren bei der 
Französischen Nordbahn ist ein Verdienst des Chefs der Cotitrole 
dieser Bahn, Herr Marie, welcher mir .gelegentlich meiner 
Anwesenheit in Paris persönlich die hier wiedergegebeneu 
interessanten Mittheilungen machte, wofür ich ihm auch an 
dieser Stelle meinen Dank ausdrücke. 

Die Sache wäre auch bei uns in Oesterreich mindestens 
eines Versuches Werth, der schon dann als vollkommen ge- 
lungen wird bezeichnet werden müssen, wenn wir deutliche 
und lesbare Frachtkarten erhalten, was bekanntlich gegenwärtig 
nicht der Fall ist und was sehr oft Veranlassung zu Ver- 
schleppungen, unrichtigen Bemängelungen etc. etc. gibt. 

Das eine würde hinreichend sein, um die Einführung 
dieser Methode der Karteuanfertigung als uubedingt wünschens- 
werth erscheinen zu lassen, selbst wenn alle anderen Vor- 
theile (in Folge der grösseren Complicirtheit des Kartirens bei 
uns) sich nicht einstellen sollten. V. Loehr. 

Die Hflmnilinger Kreisbahn. 

In der Schweiz hat man sich kürzlich bei der Berathung 
des Nebenbahngesetzes eingehend mit auswärtigen, speciell 
preusslschen Kleinbahnen beschäftigt und diese besonders in 
Hinsicht auf Billigkeit der Anlage und des Betriebes als 
nachahmenswerthe Muster hingestellt. 
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Fflr die musterglltige Einrichtung piner Kleinbahn wurde 
namentlich die auf Grund des preussiscbon Kleihbnhnge^ctzes 
gebaute Hümuilinger KreUbahu in Hannover angeführt, über 
welche wir, der „Schwei». Baazeitung* folgend, Nachgehendes 
mittheilen wollen. 

Diese 28 km lange, für Personen- nnd Güterbeförderung 
geschaffene Kleinbahn von 0'7ö m Sparweite wurde am 
14. August 1898 dem öffentlichen Verkehre bbergeben, nach- 
dem «ie einen Kostenaufwand von 440.000 II., d. i. pro 
1 km Belilebslfinge 15.700 M. erfordert bat. Die wichtigsten, 
an der Linie gelegenen Orte sind 4 Dörfer mit je rund 
1200 Einwohnern. 

Nach den Vorerhebungen schützte man einen Verkehr 
von jährlich 1*5.000 t, worunter 2000 t Stückgüter, die auf 
jeden Fall umgeladen werden müssen, und 7000 t Güter im 
Verkehr mit dem Dortmnnd-Eroshafencanal, die bezüglich 
Umladung ausser Betracht bleiben, so dass «wischen Staats- 
bahn nnd der Kleinbahn ein Güterverkehr von 7000 t in 
Berücksichtigung kam, was bei » 2 Ii. Umladekosten per Totine 
jährlich 1-IGO M. ergibt, um welchen Betrag zwar eine normal- 
»porige Bahn vorteilhafter gewesen wlre ; doch war das 
Ergebnis bei Gegenüberstellung der Bau- und Betriebskosten 
beider Spurweiten laut Koatenvoranschlag ein ganz andere«, 
da die Haukosten der norraalspnrigen Anlage auf das doppelte 
der der schmalspurigen veranschlagt wurden (— 2 X 470.000 M.), 
was bei 3",,,iger Verzinsung eine Mehrausgabe von 14.000 lt. 
beansprncht hätte, wühlend der Schmalspur nur 1400 II. 
Umladekosten zur Last fallen, daher bei gleichen Einnahmen 
12.000 M. weniger Ausgäbet! resaltiren. Bei den geringen 
Gütermengen und der lediglich im Interesse des Personen- 
verkehrs täglich dreimal in jeder Richtung erforderlichen 
Zughverbh.dung waren aber begreiflicherweise die Betriebs- 
kosten der normalspurigen Anlage bedeutend höher gekommen, 
als die der schmalspurigen. 

Bezüglich des Personenverkehrs sind (wenig bewegliche 
und nur der Landwirtschaft dienende Bevölkerung kam hier 
in Betracht) nur 3 Reisen per Kopf nnd Jahr in Rechnung 
gebracht worden, was eine Beförderung von 48000 Personen 
pro Jahr ergab. Bei einer angenommenen mittleren Transport- 
dlktanz von 15 km ergab sich also voraussichtlich ein Gcsamrot- 
verkehr von 720 000 Personen- und 240.000 Tonnenkilo- 
metern pro Jahr. 

Für die Berechnung der Einnahmen wurden folgende 
Tarifsätze festgestellt: per Personenkilometer 4 Pf., per Güter- 
kilomeler Massengut » Pf. und Stückgut 22 Pf. Dio hier- 
aus berechneten Einnahmen ergaben zusammen 57.000 M. 
Hie von ab die Ausgaben incl. Rücklagen in den Ernenerungs- 
fond mit 44 000 M. Daher resullirte laut Vorbercchnuug ein 
Heingewinn von 1 i.000 M., welcher genügte, um das Anlage- 
kapital ausschliesslich des Urundcrwerbes im Kreise Hümmling 
mit 2 , 77 ,, /„ zu verzinsen. 

Als Aulngccapital wurden aufgebracht: 160.000 M. von 
der königl. Slaatsregieiung als Beteiligung an dem Unter- 
nehmen und 17. 500 M. von Privaten zur freien Verfügung. 
Der Rest von 202.000 M. wurde als Darlehen von der 
Piovincialverwaltnng zu jährlich 2 - f>5"/ 0 Zinsen und 0 5° ,, 
Tilgung bewilligt. 

Das Ertragsergebnis war, dass die Bahn nicht alleiu 
ihre Betriebskosten und die Zinsen des Aulagecapitals deckte, 
sondern dass für den Kreis Hümmling auch noch ein kleiner 
Benag zur Tilgung der Anlage übrig blieb. .Sollten aber diu 
jährliche!! Einnahmen unter den veranschlagten Betragen 
bleiben und das Ertragnis sich wirtschaftlich nicht tut güustig 
gestalten, su würde ein etwaiger Abgang durch den mittel- 
baren Nutzen der Buhn an Inge mehr als ausgeglichen werden. 

Die Transportkosten per Achse kennen mindestens mit 
1 Pf. per L'entniT und Kilometer gerechnet werden, was fiir 



I die ganze Gütermenge nnd durchschnittlieh 15 km Transport- 
weg 48.000 M. ergibt, wahrend die Transportkosten per Bahn 
nur 25.000 M. betragen was einer wirtschaftlichen Ersparnis 
von 22.500 M. gleichkommt. Aehnlich verhalt es sieb mit dem 

• Personenverkehr, abgesehen von der rascheren und bequemeren 
Fahrt. 

In technischer Hinsicht lagen keine Schwierigkeiten vor. 
Auf 18 km benfitzt die Bahn die nicht sehr verkehrsreiche 
Landstrasse ohne jedes Entgelt, und nur 10 km sind auf 
einem eigenen Planum von 3'4 m Breite hergestellt. Die 
j grösste Steigung betragt 1 : 80, der kleinste Kiümmungaradius 
70 m. Der Grund wurde seitens der von der Linie berührtes 
Gemeinden kosten- und lastenfrei überwiesen. Der Grunderwerb 
für den Anschlnssbahnhof und das zum Canal führend« 
Gleis erforderten 6400 M. 

Der Untergrund der Trace besteht fast durchwegs aus 
feinem Sande und nur stellenweise (zus. auf 1200 m) ans 
moorigem Boden von 13m Tiefe. Der Oberbau besteht aus 
9 m langen Stahlschienen von 17 3 kg Gewicht pro laufenden 
Meter. Auf je 51 m liegen die Schienenstränge auf 1 1 impräg- 
nirten Kiofernquerschwellen auf, welche Zahl auf starken 
Steigungen und schal fen Krümmungen auf 13 vermehrt wurde 
Die tägliche Leistung bei den Oberbauarbeiten war 300 — 400 m 
fertig gestelltes Gleis. 

Die erforderliche Fernsprechleitung wurde mit Erlaubnis 
der Oberpostdirection an das der Telegraphenverwaltung 
gebot ige Gestänge angebracht. 

Im Ganzen wnrden 6 Bahnhöfe angelegt; ausserdem ist 
noch eine Haltestelle für eventuellen Bedarf eingerichtet. Der 
Hauplbabnhof, am Ende der Bahn gelegen, enthalt ein stock- 
hohes Auftiahmsgebaudo von 150 ni a Grundflache, eiuen 00 m 5 
grossen Fachwerk-tiüterscboppen und einen Stall mit Aborten, 
ferner einen Locomotivsehuppeii für zwei Stande (ebenfalls 
Fachwerk) mit kleiner Werkstatte und Materialiendepot etc., 
sowie einen Brunnen für Locomotivspeisuog. 

Ein sweiter Bahnhof hat ebenfalls einen kleinen Loco- 
inotivschuppen und Raum für das Zngspersonal, sowie eiuetu 
Speisebrunnen für dio Locomotiven. Weitere bauliche Anlagen 
konnten entbehrt werden, da der in unmittelbarer Nahe 
wohnende Gastwirth zugleich Bahnagent ist, welcher geeignete 
Räume für Reisende und Stückgüter zur Verfügung stellt. 

Ein dritter und vierter Bahnhof haben nur je einen in 
Fachwerk hergestellten Güterschuppen mit geeignetem Warte- 
raum für Reisende. Die restlichen zwei Bahnhöfe besitzen 
ausser den Ladegleisen keine besonderen baulichen Aulagen, 
da Gasthäuser in nnmitielbarer Nahe liegen, deren Inhaber 
als Bahnagenten fungiren. 

Der Fahrpark der Hümmlinger Kreisbahn besteht aus 
2 zweiachsigen Locomotiveu von 10 t Dionstgewichl, 2 vier- 
aebsigen 10 5 m laugen Portonen wagen von 5'43 t Gewicht; 
jeder dieser Wagen enthalt 30 Sitz- und 12 Stehplatze (auf 
den Plattformen). Eine Abtheilung derselben ist für Reisende 
II. Cl. bestimmt. Die Wagen haben Ofenheizung und im Ober- 
liehtiaiiin Laternen. Sie haben sich bisher sehr gnt bewahrt, 
laufen ruhig und sicher. Ferner gehören zu dem gesellschaft- 
lichen Fahrpark 1 vierachsiger, combinirter Post- und Gepäcks- 
wagen von 8 m I.ilnge, endlich 10 Stück offene Güterwagen 
von 8"5 m- Ladefläche und 6 t Ladegewicht, deren Eigen- 
gewicht 2 5 t betrügt Ein Theil der Güterwagen ist mit Auf 
steckgitteiu für lloriiviehtransporle eingerichtet. Für den 
Transport von Langholz sind noch ti Wagen mit Drehgestellen 
zur Verfügung, auch besteht eine kleine Auzahl von gedeckten 
Güterwagen. Sätuuitliche Fahrzeuge haben die Einpoffereiii- 
rli-litung, und erfolgt die Kupplung mittels zweier, an eiuem 
Balancier angreifenden Ketten. Ausser den notwendigen 
Ersatzteilen wnrden noch ein kleiner Bahnmeisterwagen flsi 
eine Draisine für K Personen angeschafft. 
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Die Baukosten einer Rahnl.Hnge von 28 km, wovon 2 km 
auf das Anschlussgleis znm Canal entfallen, sind, nach den 
einzelnen Bauarbeiten getrennt, im Ganzen nnd per Kilometer 
aas nachstehender Zusammenstellung zu entnehmen: 

Grunderwerb (im Ganzen) «800 M., bezw. (per Kilo- 
meter) 240 M. ; Erdarbeiten 27.200, bezw. 970 M. ; Wegfiber- 
gänge 1500, bezw. 50 M.; Brücken and Durchlasse 4700, 
bezw. 170 M. ; Oberbau 273.000, bezw. 9750 11.; Distanz- 
zeichen 940, bezw. 340 M.; Bahnhöfe 41.500, bezw. 1 180 M.; 
Fahrbetriebsmittel 64.000, bezw. 2290 M.; Verwaltungakosteu 
7000, bezw. 250 M.; Bnnzinsen 2400, bezw. 90 Mk.; zu- 
sammen also 440.000, bezw. 15.700 M. 

Der Betrieb der Kreisbahn ist derart geregelt, dass 
unter Aufsicht des Kreisbahn-Ausschusses ein technisch 
gebildeter Bahnverwalter sftmmtliche Geschäfte führt and für 
einen ordnungsgemässen sicheren Betrieb verantwortlich Ist. 
Diesem ist ein Assistent für die Schreib- und Rechnungs- 
geschäfte beigegeben, welcher zugleich auch Bahnagent ist. 
Ein Stationsarbeiter hat Im Haaptbabnbof alle daselbst vor- 
kommenden Arbeiten zu besorgen. Für die Erhaltung des 
Bahnkörpers und der Gleise sind fünf ambulante Wächter 
aufgestellt, die mindestens jeden dritten Tag ihre Strecke zu 
begehen nnd für einen vorscbriftsmässigen Zustand derselben 
zu sorgen haben. In dem Anachlnssbahnhof zum Canal sind 
die Geschäfte einem nahe dem Bahnhofe wohnenden Gastwlrthe 
als Bahnagenten übertragen, der Warte- and Gttterräame auf 
eigene Kosten zn stellen, Fahrkarten zu verkaufen nnd zu 
überwachen, sowie sämmtliche Stückgüter vom Staatababnhof 
zum Kleinbahnhof und umgekehrt zu befürden hat. Ausserdem 
obligt ihm alle schriftliche Arbeit, sowie Einhebung and Aus- 
zahlung von Frachten- und sonstigen Gebühren. Für die Um- 
ladung der Massengüter erhält der Agent aussei' seinem fixen 
Beznge noch 1 Pf. pro Centner. Die übrigen Bahnagenten 
der anderen Stationen sind ebenfalls Gastwlrthe, denen die 
Besorgung des Fahrkartenverkaufes und des Transportdienstes 
gegen eine geringe Vergütung übertragen wurde. 

Die Abrechnungen seitens des Bahnverwalters mit den 
Bahnagenten geschehen allwöchentlich auf Grnnd der von 
letzteren täglich aufzustellenden Berichte. 

Es sei hier auch bemerkt, dass alle Reisenden, sowie an 
der Bahn Vorübergehenden gegen Unfälle auf der Bahn seitens 
der Gesellschaft versichert sind. 

Die Postverwaltang bezahlt für die Mitbenutzung des 
Wagens und die Beförderung der Postsachen die gesetzlich 
bestimmt« Vergütung. Als oberste Grenze der Zugsgeschwin- 
digkeit sind 20 km pro Stunde festgesetzt worden. Innerhalb 
der Ortschaften, beim Begegnen von Zugthleren and in scharfen 
Krümmungen ist die Geschwindigkeit entsprechend zu ver- 
ringern. Das Zugsperaonal besteht nur aus dem Locomotiv- 
fBhrer und dem Heizer, von denen der erstere auch für die 
richtige Abgabe der Stückgüter in den einzelnen Stationen zu 
sorgen bat. Von der vorhandenen doppelten Zugspersonalpartie 
hat jede täglich durchschnittlich 9 Stunden Dienst. Die 
Betriebseinnahmen haben in den ersten drei Monaten, n. zw. 
aus dem Personenverkehr 8500 M., dem Güterverkehr 4210 M. 
nnd ans sonstigen Quellen 360 M. betragen. Das macht zu- 
sammen 13.070 M. Pro Jahr berechnet wären es rund 
52.300 M., so dass nach Abzug der Betriebskosten (die nach 
den Erfahrungen sich einschliesslich der Rücklagen in den 
Amortisalionsfond, nicht höher als auf 40.000 M., oder 
1430 M. pro Kilometer stellen werden) ein Ueberschnss von 
1 '2.300 M. resaltiren würde, welcher hinreicht, das Baucapitsil 
von 440.000 M. bereit* im ersten Jahre mit 2 8 *'/„ zu ver- 
zinsen. Dieses Ergebnis wird sich voraussichtlich in den 
folgenden Jahren günstiger erweisen, wenn sich einmal die 
Bewohner an die Benutzung der Bahn gewöhnt haben werden. 



Somit hat diese Anlage den Erweis dafür gebracht, dass 
es wohl möglich ist-, auch einer ärmlichen, kuiticrlci Industrie 
besitzenden Gegend den Nutzen und Segen einer lebensfähigen 
Bahn zn schaffen, wenn diese, nur den Verkehrgverhaltnissen 
entsprechend, mit tbnnlichster Sparsamkeit gebaut und betrieben 
wird. 



Zum 50J81irlgen Bestehen des Relchs-Cours- 
buclies 

hat das Coursbureau des Reichs-Postaratet eine Denkschrift 
herausgegeben, der wir folgende interessante Daten entnehmen. 

Unter dem Titel „Eisenbahn-, Post- und Dampfschiff- 
Conrsbuch" erschien vor 50 Jahren (für August-September 1850) 
das erste amtliche Fahrplanbuch der deutschen Poslverwaltung, 
welches vom Coursbureau des königl. General-Postamtes in 
Berlin zusammengestellt wurde, im Verlag von C. D a v i d, Burg- 
Strasse 23, Druck von Ed. Hänel. Beatimmte Ausgabetermine 
waren nicht festgesetzt, doch sollten Neuauflagen mindestens 
sechs bisacht Mal jährlich erfolgen. Der Preis betrug lOSilber- 
groeeben. Von den 126 Seiten des Büchleins enthielten 
42 Seiten die Fahrpläne der Eisenbahnen in Deutschland, 
Oesterreich, Italien, Niederland, der Schweiz, Belgien, Frank- 
reich nnd Grosabritannien, ferner enthielten 52 Seiten Post- 
course, 8 Seiten Dampfschiff-Fahrpläne, endlich den Tarif für 
Courier« and Estraposten, eine Uebersicht der Reisetouren 
zwischen Berlin nnd mehreren Hanpütädten Europas nebst 
Fahrpreisen, eine Münzvergleichungs- and eine Wegmaß- 
Tabelle. Der am Schluss angefügte nicht amtliche Titeil setzte 
sich ans allgemeinen Bestimmungen über Personenbeförderung 
auf Eisenbahnen, einer Uebersicht der zu Ausnahmssätzen 
beförderten Frachtgüter nnd 4 Seiten mit Anzeigen zusammen. 

Von einem Eisenbahnnetze konnte zur damaligen Zeit 
natürlich noch nicht die Rede sein. Die Posten auf Landwegen 
nahmen noch einen breiten Raum ein. Auf mehreren Eisen- 
bahnen wurden die Züge durch Pferde fortbewegt. Von be- 
deutenderen Postcoursen waren angeführt : Schnellposten von 
Berlin über Königsberg-Jaureggen nach St. Petersburg (Fahrt- 
dauer 6 Tage), ferner Posten von Stettin nach Danzig 
(4<>Va Meilen), von Posen nach Warschau (9'/j Meilen und 
218 Werst), von Frankfurt a M. nach Bamberg (26 Vi Mellen), 
von Frankfurt nach Köln Meilen), von Basel nach 

Paris (509 km) n. s. f. 

Die Flussschiffahrt hatte für den Binnenverkehr noch 
grosse Bedeutung. Die zahlreichen Verbindungen auf den 
Wasaerstrassen, zwischen den Küstenorten nnd nach über- 
seeischen Ländern waren bereits in der ersten Ausgabe des 
Courabuches verzeichnet, znm Theil sogar mit ähnlichem Fahr- 
plane wie heute. 

Im Jahre 1853 hielt man's des Umfange« des Buches 
wegen für nöthig, letztere* in zwei Theile (Bände), den Eisen- 
bahn-Anzeiger und das Poatconrsbach, zn theilen. Doch schon 
das Jahr darauf erschienen beide Theile wieder in einem 
Bande vereint. 

1856 ging der Verlag an die Deckert'sche Geh. Ober- 
Hofbuchdruckerei über. Von da an erschien das Werk in zwei 
jährlichen Hanpt-(Sommer- und Wlnter-)Au!-gaben. Revldirte 
Ausgaben wurden nach Bedarf veranstaltet. 

1859 wurde der Prel» auf 12'/ s , 1865 auf 15 8gr. 
festgesetzt. 

Von 1870 an wurde neben der achtmaligen jährlichen 
Ausgabe den Conrsbnches allmonatlich ein besonderer „Eisen- 
bahn-Anzeiger" (Preis 7'/ 2 Sgr. ausgegeben, welcher die Fahr- 
pläne der Eisenbahnen in den Staaten des norddeutschen 
Bnndes, in Süddeutschland und Oesterreich enthielt. 1873 kam 
dieser Anzeiger wieder in Wegfall, nnd das Coursbnch erschien 
fortau unter dem Titel „Coursbuch der deutschen Reirhv- 
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Postverwaltung" In zwei Abtbeilungen (Preis 10 Sgr. für 
jede Abtbeilung). 

Eine wesentlich veränderte Gestalt erLielt das Werk 
vom Februar 1875 ab. Es wurden vier Hefte in Grossquart- 
format zum I'reiso von 7'/j Sgr. herausgegeben, von denen 
je eines die Eisenbahn-, Post- und Dampfschiffverbindungen im 
nordöstlichen, nordwestlichen, südwestlichen und xBdSsüichen 
DentKchland brachte. Die übrigen Linder wurden nach ihrer 
geographischen Lage den einzelnen Heften zugetheilt. Letztere 
wurden bereits mit Kartenskizzen nnd Skizzen Uber die Lage 
der Bahnhöfe in grösseren Städten vei sehen. Ebenso waren 
schon hier die Hinfahrten linke, die Rückfahrten rechts von 
den Slatinnsnamen der Routen verzeichnet. Auch fand sich 
hier bereits das Unterstreichen der Mlnutenzlffem für die 
Nachtzeilen vor. Das grosse Format fand indess so wenig 
Anerkennung, dass man noch im selben Jahre zum alten 
(17X25 cm) zurückkehrte nnd Bämmt liehe Fahrplane wieder 
in einen Bande vereinigte (Preis pro Band 20 Sgr.). Auch 
erhielt das Buch bereits sein jetziges, fast in der ganzen 
Welt bekanntes Klrid, deu gelben Umschlag. 

Die noch jetzt bestehende Grnppirung der Fahrplane etc. 
in fünf Abtheilungen wurde 1878 vorgenommen. 

Die einzelnen Theile wurden aus verschiedenfarbigem 
Papier hergestellt und zum Herausnehmen eingerichtet. Seit 
1879 besorgt die ,,Reicbsdruckerel" den Druck etc. des Cours- 
buches. 1880 übernahm die Buchhandlung von Julius Springer 
den Verlag auf eigene Rechnung. 1881 erhielt das Werk 
seinen nunmehrigen Titel „Reicbe-Coursbuch". Wesentliche 
Aenderungen in der Einteilung der Gruppirong sind seither 
nicht vorgekommen; wohl aber hat die rasüose Entwicklung 
der Verkebrseinrichtnngen fortwährend zu V ei besserungen nnd 
Vervollständigungen Anlass geboten. 

Seit 1895 wurden die Ausgabetermine auf jeden 1. der 
Monate Jänner, März, Hai, Jnni, Juli, Augn*t, October und 
November festgesetzt. Stets wuchs mit den Verhältnissen der 
Umfang des Buches, welches 1870 bereits 500 Seiten, 1880 
(bei doppeltem Formate) 370, 1890 sogar 670 Seiten aufwies. 
Die diesjährige Mai-Ausgabe hatte zusammen 978 Seiten. 

Gleichwie auf den textlichen Inhalt, ist von jeher auf 
die Ausstattung des Buches mit Karten und Kartenskizzen 
sorgfältig Bedacht genommen worden. 

Im Jahre 1854 erhielt das Buch in den beiden jähr- 
lichen Hauptauagnbon eine Kart* in Steindruck. Die darauf 
auch ei sichtlichen Telegraphenlinien kamen 1859 wieder in 
Wegfall. 1875 erschien eine neue Eisenbahn-Uobersicbtskarte, 
welche 1890 dnrch eine grössere, im Wege der Lithographie 
hergestellte ersetzt wurde. Letztere enthielt in zweifarbigem 
Drucke auf der einen Seite das Eisenbahnnetz Deutschlands, 
auf der andern das Eisenbahnnetz Europas. Die Karte war 
auch mit Zeitvergleicbslinlon versehen. 

Seit 1896 wird dem Conrebuche eine Karte mit ver- 
einfachtem Gradnetze beigegeben. 

Die Bearbeitung des Mannscripts erfolgt unter dem 
Curatorium des Cours-Referenten des Boichs- Postamts im Conrs- 
bnreau dnrch 1 1 Beamte. Hand in Hand mit den Arbeiten in der 
Coursbueh-Abtheilnng gehen diejenigen In der Reichsdruckerei. 
Fortwahrend eilen BoUu zwiRchen diesen beiden Stellen bin 
und her. Der Reichsdruckerei steht für die Conrsbucharbeiten 
ein Stamm geschulter Kräfte zur Verfügnug. 

Welchen Umfang die Arbeiten in der Reichsdruckerei 
beispielsweise bei der diesjährigen Mai Ausgabe erreicht haben, 
beweinen folgende Znhleu: Die Aufläse betrug mehr als 
28 tlOO Exemplare, zu denen 1,686.000 Bogen Papier 
(23 .000 kg) bedruckt werden mnssten. Wahrend der letzten 
5 Tage vor dem Ausgabetage waren 23 Schnellpressen, 
daiunter 11 Doppulimtscliinen mit 2 Cylindetn mit Cnurnbuch- 
forinen belegt. 



Die Auflage, welche 1880 36.000 nnd zehn Jahre 
später 60.00« Exemplare betrug, ist heute auf mehr alt 
100.000 Exemplare gestiegen. Dieser ausserordentliche Ei folg 
zeigt die Beliebtheit, deren sich das Bnch allgemein — im 
In- und Auslände — erfreut. 



Neue Feldbahn, System Bierau. 

Dieses von einem Forstbeamten im Bezirke Schirmeck 
(Elsass-Lothringen) erfundene System von Schmalspurbahnen 
ohne Lang- nnd Qocrschwcllen bietet so grosse Voitheile 
bezüglich der Schnelligkeit nnd Einfachheit des Baues, dass 
wir im Folgenden eine kurze Beschreibung desselben bringen: 

Die Lüngsverbinduiig der Schienen erfolgt dnrch eine 
starke, nnten vorstehende Winkellaache. Die zu einem Geleis 
gehörigen Schienenstränge werden untereinander durch ent- 
sprechend starke Spurstangen, die in Abstanden von etwa 
1*5 m von einander angebracht werden, verbunden. 

In diesen Abstunden erhalten die Schienenstege Durch- 
lochungen und zwar derart, dass die Sparstange für etwaige, 
während des Baues der Strecke beabsichtigte Verschiebungen 
in der Geleiarichtnng Spielraum finden. 

Das Legen des Geleises geht nun auf die Weise vor 
sich, dass vorerst stets je zwei Ms drei, zu einem Geleis- 
stücke gehörigen Schienenstücke in die Strecke verlegt 
werden ; sodann werden die Spurstangen eingefügt nnd zu- 
nächst nnr locker mit je zwei Schrauben befestigt. Erst 
nach erfolgter genauer Geleislage werden die Schrauben fest 
angezogen. 

Natürlich erfordert das Legen eines geraden Geleis- 
stuckes keine besondern Sorgfalt, da die Arbelt eine ganz 
einfache ist. 

Anch in der Curve verwendet man Schienen von der 
i normalen (gleichen) Länge B. 9 m) und fügt in der Curve 
: zwischen diese normalen Stücke Ausgleichsstacke, welche man 
so wählt, dass die Lange desselben für den äusseren Bogen 
gleich wird der Spnrstangenentfemung mehr der berechneten 
Differenz und die Lange desselben für den inneren Bogen 
gleich wird der Spurstangeneutfernung weniger derselben 
Differenz. 

Diese Differenz laset sich ganz einfach nach dem Satze 
berechnen, dass die Kieisbogenlängen für gleiche Centrirwinkel 
sich zu einander so verhalten, wio die Radien. 

Für die Praxis genügen Ansgleichsstücke mit L&ngen- 
untersebieden von 10 zu 10 cm, welche Langen stets vor- 
rSthig gehalten werden. Geübte Oberbauarbeiter vermögen 
die Längen der Ausgleicbsstücke nach dem Augenmass ganz 
gut zn schätzen und richtig zu wählen. Hiednrch gestaltet 
sich die Legoarbelt, da einerseits ein Berechnen zum 
Bestimmen der Ansgleichslängen, andererselta ein Messen der 
StUcke fast nie in Auwendung zu kommen braucht, sehr 
einfach und geht rasch von statten. 

Uebrigcns beeinträchtigt, wie die Erfahrung zeigt, eine 
geringe schiefe Stellung der Spurstangen noch lange nicht die 
Sicherheit der Geleisanlage. 

Als sehr praktische Länge «r Sehmalspnrgeleise hat 
sich die Länge der einzelnen Schienenstücke von 9 m bewährt. 

Bei den Bahnlinien im Schfrmock'er Bezirk wurde ein 
Profil von 16 kg Gewicht per 1 Meter Länge verwendet, 
also bedeutend stärker, als sonst bei Feldbahnen üblich Die 
Tragfähigkeit der Schiene wird durch den Umstand, das« 
sclba in ihrer ganzen Länge gleichmäßig anfliegt und nicht wie 
bei Anwendung von Qnerschwellen. in Abständen unterstützt 
ist, nicht unerheblich vergrößert. So soll es möglich sein, 
ohne besondere Vorrichtungen 20 f Geschütze anf diese« 
Bahnen zu transportiren. 
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Der Bau eine» Geleises geht, wenn einmal ein Stück 
Geleise gelegt Ist, so vor »ich, daas das ganze für circa 250 m 
.Strecke benöthigte Material anf einem Wagen verladen wird, 
der von einer Maschine bis znr Arbeitsstelle geschoben wird, 
nud das« dieser Arbeitszag, sowie einige Schieneulangen neu 
gelegt sind, auf der eben fertiggestellten Strecke sogleich weiter 
vorrückt. 

Drückt der Arbeitszng beim ersten Befahren des nun 
verlegten Oeleises die Schienen in den Boden etwa ein wenig 
ein, so werden sie spater gehoben nnd die eingedrückten 
Hohlraum" mit Sand oder Kies anagefüllt. 

Die Kosten solcher Geleislegungsarbttiten sind sehr 
gering. So beanspruchten die bisher verlegten 1452 km langen 
Strecken inclusive der Erhaltungsarbeiten TT 1 /, Tagschichten. 
Der laufende Meter stellte sich bei einem Taglohn von 
2 5 M. auf 18«/« Bannige, eine neu gebaute, 1 004 km 
lange Verlängcrungs-Strecke kostete per laufenden Meter 
15*6 Pfennige. 

Die Bierau'sche Feldbahn kann im Gefälle bis zu 7%. 
anf allen Strassen, Wegen und breiteren Forstschutzpfaden 
auf härterem Grunde, bei festeren Bodenarten Überhaupt 
oline irgend welche Vorarbeiten betreffs eines Unterbaues ver- 
wendet werden, wogegen für das Verlegen dos Geleises auf 
weicherem Boden, z. B. Moor-, nassen Lehm- oder Kalkboden 
Unterlagen aus Knüppeln, Schwartenbolz etc. nothig werden. 
Seine hauptsächlichste Verwendung dürfte es zunächst im 
forstlichen Betriebe finden; es ist jedoch auch mit Vortheil 
für industrielle, landwirtschaftliche nnd insbesonders für 
militärische Zwecke, sowie bei grossen Babn-, Canal- nnd 
Ähnlichen Bauten als Materialbahn in Anwendung zu bringen. 

(M. A. Z.) 

TECHNISCHE RUNDSCHAU. 

Von der Strecke ans zu bethätigende Vorrichtung: 
zum Anhalten eine» Eisenbuhnzuges. Eine verlassliche 
Vorrichtung, mittelst welcher ein Zug von aussen her zum 
Kalten gebracht werden kann, wenn optische Signale 
wegen Nebel, Schneetreiben etc. nicht wahrnehmbar sind 
nnd die akustischen Signale, erzeugt dnrch ausgelegte 
Knallkapseln, nicht zuverlässig erscheinen, hat Bahn- 
meister Conrad Schütte in Halle a. S. erfunden. Diese 



bedingt. Die Hebel sind am Wagen 
Wagenbrust sitnirt. Der obere Hebelarm des oberhalb der 
Schiene lautenden zweiarmigen Hebels wird durch ein schwaches 
Drahtseil, welches mit seinen Enden auf einen starken Holzen 
(am Parallelhebel) gesteckt ist, und den vorgenannten zwei- 
armigen Hebel an dessen oberen Arme umschlingt, in seiner 
Ruhelage gehalten, wahrend das Seilchen mittelst einer ein- 
fachen Spannvorrichtnng gespannt wird. Stellt sich nun 
dem unteren Hebelsarm des zweiarmigen Hebels ein Wider- 





stand entgegen, so kommt, falls letzterer entsprechend stark 
genug ist, da« schwache Drahtseil zum Reinsen. Gleichzeitig 
jedoch hat, durch den Widerstand hiezu verhalten, der obere 
Arm des zweiarmigen Hebels eine Bewegung nach vorne ge- 
macht und hiednrch einen Zag an einem Hebelmechanismus 
verursacht, welcher den Abscblnsshahn der Bremsdiuckleitnng 
ölTnet; die ausströmende Presslnft wird darch ein Rohr ge- 
führt, welches in eine Trompete auf der Locomotive endigt, 
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Sicherheitsvorrichtnng ist von der kbnigl. Eisenfiahndirection 
in Halle a. S., sowie von der belgischen Staatseisenhahn in 
Schacrbeck bei Brüssel bereits auf ihre Brauchbarkeit erprobt 
worden, wobei sie den gestellten Forderungen völlig 
entsprach. Die an sich ganz einfache Vorrichtung besteht aus 
einem über der Falirschiene laufonden zweiarmigen Fangbebel 
und einem zweiten, lest mit diesem anf derselben Welle 
sitzenden einarmigen Parallelhebel, sich in zwei Lagem 
drehend, so das» die Bewegung deB einen Hebels diejenige 



und bo wird durch den Trompetenstoss der Locomotivfübrer 
momentan davon in Kenntnis gesetzt, dass der Hahn in der 
Bremsdruckleitung gei.rlnet wurde. Gleichzeitig erfolgt aber 
auch das wichtigere Moment der Bremsung des Zuges. Die 
Einrichtung kann jedoch auch so getroffen werden, dass die 
Bremsung des Zuges nicht unmittelbar durch die Betätigung 
des Sicherheitsapparates erfolgt, sondern nur der Locomotiv- 
führer von der Gebranchnahme desselben verständigt wird 
(eben durch Ertönen der Trompete), mag die Maschine mit 
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eini r Luftdruckbremse ausgerüstet »ein oder nlclit, so dass 
dieser selbst dann erst die Bremsung des Zuges bewerkstelligt. 

Der Widerstand, welcher das Vorwärtsbe wegen des 
oberen Armes durch das Rückwärtsbe wegen des unteren 
Armes des Hebels bewirken soll, besteht principiell ans einem 
Fangring, in welchen der untere Hebelarm eingreift. Dieser 
Fangring kann entweder von Hand über die Schiene, an 
dieser befestigt, oder durch Drahlzng mechanisch bewegt, 
gestellt werden. Er besteht aus einem Blechring, über welchen 
ein starkes Slahldrabtseil gelüthet ist. Es reisst sonach bei 
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des Apparates zuerst das schwache Seil an dem 
Hebel, diesen für dio Bewegung dessen oberen Annes nach 
vorne, also für das Oeflnen des Bremsleitung-Abscblusshahnes 
freigebend, und dann erst kommt das verhältnismässig starke 
Seil des Fangringes zum Uelssen, wodurch der Blechring 
sammt dem eingeklemmten Stuhl (über dem Schienenkopf 
ruhend) in demselben Augenblicke beiseite geschleudert wird, 
und so die Schiene für das Kad freigiebt. Der zum Stillstand 
gebrachte Zug kann erst nach ordnungsmassiger Wiederein- 
Stellung des Apparates, was aber sehr rasch von statten geht, 
seine Fahrt fortsetzen. 

Die Vorrichtung, welche sowohl bei ein- wie auch bei 
zweigeleisiger Strecke mechanisch auf den Zug bei geschlossener 
Bahnhofseinfahrt einwirkt, bewegt sich zwischen zwei, neben 
der Fahrtchiene im Geleise angebrachten Schienenenden. Der 
den Fangring tragende, durch den Signaldrahtzng bewegte 
Hebel wird bei „Einfahrt frei" gesenkt, bei „Einfahrt ge- 
sperrt" gehoben. (Technische Randschau deB B. T.) 



ELEKTRISCHE BAIIXEN. 

Elektrische Bahn Brüssel- Antwerpen. Der belgischen 
Kammer wird demnächst ein Plan vorgelegt worden, der be- 
zweckt, die belgische Hauptstadt mit dem grössten Hafen des 
Landes durch eine elektrische Bahnlinie zu verbinden. Die 
Buhn soll vom Brüsseler N'ordbahnhof ausgehen, den Brüsseler 
Hafencannl kreuzen, dem Boulevard Leopold bis auf die Hohe 
von K.'igelben? folgen, und dann durch die Dörfer Hotte, Grim- 
berghe, Humbei'k, Rüssel, Terhägen nach Antwerpen gehen, 
wo sie auf dem Meir-Platz enden soll. Die Linie wird fast 




geradeaus geben, die Schnelligkeit der Züge, die alle sieben 
Minuten abgelassen werden, aber nur ans einem Wagen nebst 
dem Motor bestehen sollen, wird 100 km pro Stunde be- 
tragen, so dass man, da die Entfernung zwischen Brüssel nnd 
Antwerpen nur 47 km beträgt, die Fahrt in einer halben 
Stunde zurücklegt. Der Fahrpreis soll möglichst niedrig sein. 

Es ist dringend zu wünschen, dass bald eine oder die 
andere der vielen in verschiedenen Ländern projectlrten elek- 
trischen Schnellverkehrsbahnen zu Stande komme, um endlich 
praktische Erfahrungen in der so überaus wichtigen Frage 
der Beschleunigung des Bertionenverkehres, unter der aber 
weder die Sicherheit, noch die Billigkeit leiden sollen, machen 
zu können. Anm. d. Red.) 

Die elektrischen Tramwaylinien der Vereinigten 
Staaten. Wie innerhalb eines Derenniums eine gänzliche Um- 
gestaltung des Tramwaynetzes in den Vereinigten Staaten auf 
elektrischen Betrieb stattgefunden hat, lässt rieh an» einem 
Vergleich zwischen dem Bestände im Jahre 1890 und dem 
Jahre 1H<I!» constatiren. Wie wir einer diesbezüglichen Mit- 
theilung des Patent-Anwaltes J. Fischer in Wien entnehmen, 
betrug die Gesammtlänge des Tramwaynetzes im Jahre 18!»0 
14.74!) km, wovon 4«i'i2 km elektrisch betrieben wurden; im 
Jahre 189!» war die Länge sämmtlichor Tramwaylinien auf 
34.454 km gewachsen, von denen 33.100 km, als« nahezn 
die Gesammtlänge, elektrisch betrieben werden. Ein schwacher 
Rest, 800 km, wird noch mittelst Pferden, circa 800 km mit 
Dampf und etwa 400 km mit Drahtseil betrieben. 

Eisenbahn mit combinirtem elektrischen nnd Dampf- 
betrieb. Die Peoria and Pekin Terminal Eisenbahn in Illinois 
(V. St. v. Nordamerika) besteht gleichzeitig aus einer gewöhn- 
lichen Tramway, einer elektrischen intemrbanen, sowie einer 
Dampflocomotiv-Eisenbahn und hat im Allgemeinen nnr ein 
Gleis, anf welchem sowohl der Personen-, wie auch der Güter- 
verkehr von stalten geht. Die Strecke Pekin— Peoria ist nur 
theilweise zweigleisig und hat eine Länge von 16 km. Die 
Gesammtlänge der Gleise beträgt 47 3 km. Die 
der Personenzüge geschieht mittelst Elektricität. und 
jeder derselben meist au» einem für Oberleitung eingerichteten 
Motorwagen von 13'25 m Länge nnd 2*2 t Gesammtge wicht 
mit 44 Sitzplätzen, sowie einem Gepäcksraum nnd einem Bei- 
wagen für 48 Personen. Der Motorwagen wird 
Elektromotoren mit je 25 Pferdestärken angetrieben. 

Sämmtliche Wagen sind mit Druckluftbreti 
Die Wagenkasten sind derart eingerichtet, dass sich die 
Fenster für den Sommerverkebr entfernen lassen. 

Der Güterzugsverkehr wird mittelst Dampflocomotiven 
bewerkstelligt. 

Auf der Kraftetation befinden Bich ein Kesselhaus mit 
3 Wasserrohrkesseln, System Babcock et Wilcox, von j* 
250 m2 Heizfläche für 7 7 Atmosphären Dampfdruck, 2 ein- 
fache Expansionsmaschinen, System Burkeye, vonje4t>0 Pferde- 
stärken mit 135 minutlichen Touren, 2 sechspolige Dynamo 
von 225 Kilowatt, mit 425 Umdrehungen in der Minute nnd 
eine kleinere Maschine für die Beleuchtung der Kraftstation. 

Die elektrische Ringbahn auf der Pariser Welt- 
ausstellung. Die für die Weltausstellung neu geschaffene 
elektrische JUngbahn beginnt an der Porte Kapp, geht läng* 
der Avenue des Bonrdonnais und der Avenue de la Motte 
Ph'uet, überschreitet die Esplanade des Invalides nnd kehrt 
Uber den Quai d'Orsay zurück, einen in sich selbst geschlos- 
senen Ring bildend. 

Das auf hölzernen Tragern ruhende Geleise ist stellen- 
weise unterirdisch, an anderen Stellen auf einem Viaduct 
situirt Die hier verwendeten Viguole Schienen von 25 kg 
Gewicht per laut. Meter, sind für eine Spurweira von 1 m 
gelehrt. Die Gefälle, bezw. Steigtingen Rind im Maximum 4 ". . 
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die kleinsten Curvenradien 40 m. Von einer dritten, der Strom- 
schiene, welche von Porzellan-Isolatoren getragen ist, wird 
seitens der Motorwagen der elektrische Strom mit Hilfe einer 
Metallbürste, Welche sich in steter Berührung mit der Leilungs- 
schiene befindet, entnommen. 

Die Motorwagen haben zwei Motoren von 35 Pferde- 
stärken. Die Zöge werden von einem Motor- und zwei An- 
hängewagen gebildet. Alle Wagen sind als offene aasgebildet. 

Der von der Centrale AsniAres kommende Dreiphasen- 
strom ron 5000 Volt wird in der anf dem Cbamp du Mars, 
nahe dem Seino Ufer errichteten Unterslation anf 220 Volt 
herabgesetzt nnd dann in Gleichstrom von 500 Volt nmge- 
formt , mit weleh' letzterem dio Stromleltungsscbiene ge- 
speist wird. 

Jeder Zag kann 84 Personen aufnehmen. Die Zuge ver- 
kehren mit 18 km Geschwindigkeit in Intervallen von zwei 
Miunten. Es können mithin per Stande (1180 Personen be- 
fördert werden. 

Di« elektrischen Bahnen in Deutschland. Nach der 
von der „ Elektrotechnischen Zeitschrift* nach dem Stande vom 
1. September 1899 veröffentlichten Statistik der dem öffent- 
lichen Verkehr dienenden elektrischen Babneu Deutschlands 
weisen diese nicht nur absolut, sondern auch percentuelt eine, 
alle früheren Jahre überwiegende Steigerung der hauptsachlich 
berücksichtigten Grössen, wie Geleiselange, Anzahl der Motor- 
wagen, Leistung der Maschinen und Accuraulatoren etc. auf. 
Viele, darunter bedeutende Anlagen sind im letzten Jahre 
in Betrieb gesetzt worden, andere haben umfassende Er- 
weiterungen, bezw. Vervollständigungen erfahren, in vielen 
Städten ist die Einführung des elektrischen Betriebes an 
Stelle der alten Betriebsarten entweder bereits in Ad griff 
oder doch bestimmt in Aussicht genommen worden. Im 
Jahre 1879 wurde auf der Berliner Ausstellung das erste 
Modell einer mit Elektricität betriebenen Bahn vorgeführt 
und schon standen im Jahre 1898 in 68, im Jahre 1899 
sogar in 89 deutschen Städten elektrische Strassenbahnen im 
Betriebe, wobei jedoch nur die Hauptcentron gezahlt sind 
Nach dem Stande vom 1. September des Jahres 1899 betrug 
die Üesammtstreckenlange der elektrisch betriebenen Bahnen 
Deutschlands 2048 km (gegen 1429 km im Vorjahre), deren 
Geleiselänge 2812 (bezw. im Jahre 1898 1939) km. Die Zahl 
der Motorwagen war 4504 (bezw. 3190), dio der Anhange- 
wagen 3138 (bezw. 2128). Die Gesammtleistnng der für den 
Bahnbetrieb verwendeten elektrischen Maschinen repräsentlrte 
eine Elektricitätaoncrgie von zusammen 52.509 (bezw. 
33.333 Kilowatt, jene der Accumulatoren 13 532 (bezw. 
5118) Kilowatt. Die totale Streckenlänge, bezw. Gelelsulänge 
der deutschen elektrischen Bahnen stieg mit den in den letzten 
vier Monaten des letzteu Jahres hinzugekommenen Längen 
auf 2286, bezw. 3167 km. Femer waren am 1. September v. J. 
noch mindestens 1074 km Streckenlängen mit 1439 km Geleise 
In der Einrichtung für den elektrischen Betrieb begriffen. Die 
Bahnen mit eigenen elektrischen Kraftstationen consumirten 
Im Mittel im Jahre 1899 (bezw. 1898) 20 5 (bezw. 20 7) 
Kilowatt pro 1 km Geleise und 14'3 (bezw. 14'2) Kilowatt 
pro Motorwagen. Von alten Leitungssystemen ist das der 
oberirdischen Stromzuführnug am meisten vertreten. Unter- 
irdische Stromleitungen halten nur einige kurze Strecken in 
Berlin, Dresden nnd Düsseldorf. Beiner Accumulatorenbetrieb 
war nur auf sieben Bahnen in Anwendung. Dagegen ist der 
sogenannte gemischt» Betrieb (Oberleitung, combinirt mit 
Accnmulatoren) mehr gebräuchlich geworden, so in Berlin, 
Dresden, Hagen i. W., Halle a. d. S., Hannover. 



CHRONIK. 

GrUndungA-Lledertafel des Gesangvereines österr. 
Eisenbahn>Beamten. Am 14. November hielt der Gesang- 
verein österr. Eisenbahnbeamten im Sotiensaale seine satzungs- 
mässlge Liedertafel ab. 

Mit einem auserlesenen Programm und vorzüglichen 
Knnstkrälten trat der Verein in einer Starke von 180 Mann 
vor seine Zuhörer und lieferte neuerdings den Beweis seiner 
den grössten Ansprüchen gewachsenen Leistungsfähigkeit. 

Mit dem Schubert'schen Chor „Das Dörfchen'' wurde 
die Pruducüon eingeleitet, ihm folgten die Chöre „So weit" 
von Engelsberg, „Im Winter" von Kremser, „Der 
Postlllon* von Mair, „Steierische Hochlands- 
klänge" von Rudolf Wagner, „Hie deutsch und treu» 
von Hans Wagner, „Wald freuden* nnd „Junggesellen- 
glück" von Dr. Pommer und „Frühlingszauber» von 
Weinzierl. 

Frau Rita Kury sang mit schönem Vortrage nnd ge- 
schulter Stimme einige Lieder und erntete hiefur rauschenden 
BeifalL 

Fräulein Reingruber vom Raimundtheater erfreute 
durch ihre Dedainatlonen das Publikum und Fräulein Frida 
W i e s a u e r spielte mit bedeutender Technik Llst's Paraphrase 
über „Faust". 

Die Liedertafel war von mehreren Lausenden Personen 
besucht und mit grosser GenugtLmuug kann der Gesangverein 
österr. Eisenbahn-Beamten auf seine Erfolge blicken, die den 
Kreis seiner Anhänger immerfort vermehren. 

Eisenbahnverkehr im Monate September 1900 und 
Vergleich der Einnahmen in den ersten neun Monaten 
des I. J. mit jenen des gleichen Zeitabschnittes des 
Vorjahres. Im September 1 900 hatten die österreichischen Eisen- 
bahnen 16,343.568 Personen und 9, 5 18.461t Güter zu befördern, 
wofür eine Gesammteinnahme von K 56,257.613, d. I. per 
1 km K 2920, erzielt wurde. Im gleichen Monate des Vor- 
jahres betrug die Gesammteinnahme bei einem Verkehre von 
14,314.861 Personen und 8,932.848 t Gütern K 52,117.710 
oder per Kilometer K 2812; daher resnltlrt für den Monat 
September I. J. eine Zunahme der kilometrischen Einnahmen 
um 3-8°/ 0 . 

In der Betriebsperiode vom 1. Jäoner bis Ende Sep- 
tember 1900 (bezw. 1899) wurden auf den österreichischen 
Eisenbahnen 121,447.864 [bezw. 107,769.760) Personen und 
76,455.715 (bezw. 73,151.002) 1 Güter befördert. 

Die aus diesen Verkehren resultirenden Einnahmen be- 
ziffern sich im Jahre 1900 auf K 443,150 246, im Jahre 1899 
auf K 422,815 707. 

Die durchschnittliche Gesammtlänge der österreichischen 
Elsenbahnen betrug in den ersten 9 Monaten dos laufenden 
(bezw. Vor-)Jabres 19 117 (bezw. 18.353) km. Die durch- 
scbnittliche Einnahme per Kilometer stellt sich demnach nach 
Zugrundelegung vorgenannter Längen für die erwähnte Zeit- 
periode des Jahres 1900 anf K 23.181 gegen K 23.038 für 
die gleiche Periode des Jahres 1899, d. i. um K 143 
günstiger, oder auf das Jahr berechnet per 1900 auf K 30.908 
gegen K 30.717 im Vorjahre, mithin um K 191 oder 0 6« 0 
günstiger. 

Die Stellung der Eisenbahn-Betrlebsterhoik an den 
technischen Hochschulen, l'ober diese Krage machte der 
diesjährige Rector der deutschen Technik in Prag, Prof. 
A. Birk, gelegentlich der feierlichen Angelobung den neu ein- 
getretenen Hörern am 7. November höchst beachtenswerte 
Ausfuhrungen, welche gewiss die eingehendste Beachtung aller 
massgebenden Kreise verdienen. Herr Rektor Birk erörlete die 
Frage der Heimatsberechligung der Eisenbahn-Betriebstechnik an 
deu technischen Hochschulen. Erzeigte an einzelnen Beispielen, 
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namentlich an dem interessanten Beispiel der Schienenwande- 
rnng, daas die Eisenbalin-Beiriebstechnik heute achon nicht 
mehr auf der Zinne dea Handwerks, aondern auf der hohen 
Warte der Wissenschaft stehe, daaa sie eine Fülle wichtiger 
FrHgea umacbliesse, die ohne Mitwirkung wissenschaftlicher 
Forschung nicht gelöst werden können. Die Eisenbahn-Betriebs- 
tecbnfk ist sonach heimataberechtigt an den Hochschulen und 
es sei dringend nothweudig, daas die technischen Hochschulen 
ihre Hallen ihr erschliessen. An diesen Hochschulen bleibt 
die Eisenbahn-Betriebstechnik in steter Berührung mit den 
anderen bautechniachen Wissenschaften, die für sie unerläsa- 
lieh sind, denen aber auch sie unentbehrlich Ist; an den tech- 
nischen Hochschulen kSnnen Ingenieur« herangebildet werden, 
die Sinn und Verständnis für Beobachtungen in der Praxis 
haben und hiedureh befähigt sind, die Wissenschaften zu 
fordern. Das sei auch ganz allgemein die Aufgabe der tech- 
nischen Hochschulen, denen die Erfüllung derselben in Oester- 
reich allerdings nicht leicht gemacht würde, weil es an den 
Mitteln fehlt, den inneren Ausbau der Hochschulen durch die 
Anlage von Laboratorien n. s. w. in gleichem Hasse zu fordern, 
wie dies z. B. In Deutschland geschieht. Rector Birk richtete 
sodann einen warmen Appell an die Studirenden, sich an der 
Hochschule jene Kenntnisse und jene Fertigkeiten anzueignen, 
die sie dereinst befähigen, inmitten des unruhigen Treibens 
der praktischen Tbätigkeit noch Lust und Müsse zu finden, 
auch der Wissenschaft zu gedenken und so in ihrer Brust ein 
Ideal zu bewahren, das sie davor behütet, zu blossen Hand- 
werkern zu werden. 

Ein neues, zweckmässiges System für die Ver- 
ladung von Stückgütern, dessen Princip darin besteht, 
einer Trennung der Begleitpapiere von den Gütern vorzu- 
beugen, um zu verböten, dass Güter falsch verladen und schliess- 
lich an deren Bestimmungsort „fehlende" und an ihrer wirk- 
lichen Abladeetation „überzählige Güter" abgegeben werden, 
ist, wo es eingerührt wurde, mit grossem Erfolg gekrönt. 

Das Nachforschen each fehlenden, bezw. nach der Be- 
stimmung überzähliger Güter hat bei dem Anwachsen des 
Stückgut vei kehre* eine so umfangreiche und hiebet wenig 
erfolgreiche Schreibarbeit hervorgerufen, dass schon seit längerer 
Zeit verschiedene Eisenbabnverwaltungen sich mit der Frage 
beschäftigen, wie das Nachforschungsverfahren einfacher und 
dazu zweckmässiger sich gestalten Hesse. 

Es ist nun natürlich am zweckmassigsten, das Uebel bei 
der Wurzel zu fassen und die Ursachen, welche diese Unregel- 
mässigkeiten zulassen, zu beseitigen. Das neue Verfahren nun, 
welche« nach der „Z. d. V. D. E. V. - bereits seit längerer 
Zeit bei einzelnen Verwaltungen, z. B. den bayerischen Staats- 
bahnen und einigen preußischen DirecUonen (Elberfeld, Frank- 
furt a. M.) gepflegt wird, trenitt, wie gesagt, die Begleit- 
papiere beim Ver- oder Umladen Uberhaupt nicht von den 
Gütern. Der Vorgang ist folgender: Der Lademeister Obergibt 
das einzelne Frachtstück mit dem Begleitpapier dem Magazins- 
arbeiter, welcher das Papier gleichzeitig in denselben Wagen, 
in welchem er das Frachtstück zu verladen hat, u. zw. in 
einen Frachtbriefsammelkorb oder an einen sonst geeigneten 
Ort bringt. Die Ausführung im Einzelnen, namentlich die 
Behandlung mehrerer, auf einer Karte kartirten Güter ist bei 
den das Verfahren anwendenden Verwaltungen verschieden. 

Das Verfahren ermöglicht eine sofortige Nachprüfung 
der Richtigkeit der Verladung. Ein Beamter sammelt nämlich 
die Begleitpapiere und stellt durch Nachsehen derselben, ins- 
besondere auch der vom Lademeister darauf vorgemerkten 
Wagennummer, fest, ob das Gut in den richtigen Wagen ein 
gebracht wurde. Etwaige Fehler in der Verladung können 
sofort berichtigt werden. Auch wird, da die Möglichkeit vor- 
liegt, den eine falsche Verladung bewerkstelligten Arbeiter 



sofort zu eruiren, die Aufmerksamkeit der Arbeiter beim Um- 
und Verladen erhöbt. 

Auf der Umladehalle in Hanau sank seit Einführung 
dea neuen Systems die Anzahl der seitens der Station Hanau 
zu vertretenden Umlade-Uuregelmlwigkeiten auf etwa den 
sechsten Theil der früheren herab. 

Der Kohlenverbrauch Deutschlands. Wie gross 

der Kohlenverbrauch Deutschlands ist, davon kann mau sich eine 
klare Vorstellnng machen, wenn man annimmt, dass der Ver- 
brauch des Jahres 1897 (rund 122,484.000 Tonnen) in Eisen- 
bahnkohlenwagen von normaler Tragfähigkeit (10 Tonnen) 
verladen würde. Dies ergäbe 1 2,224-800 Wagen und bei einer 
Länge jedes Wagens von Puffer zu Puffer von rund 8 m, 
eine Längenentwicklung der hinter einainlergestellten Wagen 
von 97,798.400 km, d. i. fast 2'/a m *l »° laj| g als der Um- 
fang der Erde mit rund 40.070 km und mehr als doppelt so 
lang als die Bahnlange des Deutschen Reiches von 47.062 km 
Im selben Jahre. In Züge zu 50 Wagen abgetheilt, waren 
244.456 Züge oder «glich 670 Züge zur Fortschaffung dieser 
Massen nöthlg. • (Renauld.) 

Ergebnis«« der kgl. bayerischen Stoatseisenbahneu 
im Jabre 1899. Dem für das Betriebsjahr über die Bayerischen 
Slaatseisenbahnen, die Bodensee-DampfschifTahrt, den Ludwig- 
Donau-Main-Canal und die Kettenschleppschiffahrt auf dem Main 
erstatteten Bericht entnehmen wir folgende Mittheilungen : Die Ein- 
nahmen betrugen im Jahre 1899 161-3S Mill. Mk. (162 99 MM. 
Mk. i. V.) und die Ausgaben 111.83 Mill. Mk. (104 26 Mill. 
Mk. i. V.), so d.ss sich ein Ueberschuss von 49 54 Mill. Mk. 
(48' 73 MI1L Mk. i. V.) ergab. Von diesem Ueberschuss e wurden 
verwendet: zur Verzinsung und Verwaltung der Staataeleen- 
bahnschnld 36'84 Mill. Mk. zur Ablieferung an allgemeine 
Staatsfonds 12*7 Mill. Mk. Werden von letzterer Ablieferung 
die auf die Staatseisenbahnverwaltung treffenden Betrage für 
die aus allgemeinen Staatsfonds bezahlten Pensionen mit 
5-68 Mill. Mk. in Abzug gebracht, so verbleibt zu gunsten 
der Staatacaase noch ein reiner Ueberschuss von 7-02 Mill. Mk. 

Gegenüber dem Vorjahre haben sich die Einnahmen um 
5 487 0 , die Ausgaben um 7-27 % und der Einnahmeüber- 
schusa um 166% erhöht. 

Der Betriebsooefficient stellte sich im Jahre 1899 auf 
69 3%, gegen 68 15% im Vorjahre. 

Von den eigentlichen Betriebseinnahmen im Betrage von 
160,270.000 Mk. entfallen auf 1 km durchschnittliche Betriebs- 
Jftngo 28.69!« Mk. = 163% mehr als im Vorjahre; auf 1000 
Nutzkilometer 3272 Mk. = 236% weniger als im Vorjahre ; auf 
100.000 Wagen -Achskilometer 9952 Mk. = 1-27% weniger 
als im Vorjahre. Werden von der Summe der Ausgaben mit 
111,835.000 Mk. die Kosten für erhebliche Ergänzungen, für 
Vermehrung der Personenwagen und die Vergütung für ge- 
pachtete Bahnen mit 5,890.000 Mk. in Abzug gebracht, so 
verbleiben 105,945.000 Mk. eigentliche Betriebsausgaben. Aus 
einem statistischen Nachweise ergibt sich, dass im Jahre 1899 
im Vergleiche zu der Betriebslänge, zu den Leistungen der 
Locomotiven und zu den Leistungen der Wagen die Einnahmen 
nur bezüglich der Betriebslänge sich erhöht und im übrigen 
sich vermindert haben; die Ansgabcn erhöhten sich dagegen 
nach jeder dieser Herechnungsweisen. Die Verzinsung des 
durchschnittlichen Anlagecapitals von 1267 78 Mill. Mk 
(1234-38 Mill. Mk. i. V.) berechnet sich im Jahr 1899 auf 
3'91% (gegen 3 95% i. V.), und nach dem Ueberschuss der 
eigentlichen Betriebseinnahmen über die eigentlichen Betriebs- 
ausgaben auf 4-28"/,) (gfgen 4 4% i. V.). 

Die gesamrute EigenthnniBlänge der bayerischen Staats- 
bahnen für den öffentlichen Verkehr bemisat sich auf 
5721 km, hievou sind 51-529 km in Bayern, 47 23 km in 
Oesterreich, 30-98 km im Herzogthum Sacbsen-Meiuingen und 
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der Rest in Preussen, Sachsen -Weimar and Sachsen-Coburg- 
Öotha gelegen. Von der Bahnlange in Bayern treffen auf: 
Oberbayern 1348 km, Niederbayern 679, Oberpfalz 719, Ober- 
franken 590, Mittelfranken 811, Unterfranken 678 nnd 
Schwaben 805 km. Gegen das Vorjahr aind die Zugänge pro- 
cenlaal an bedeatendaten In Oberfranken nnd Schwaben. 

Der zum Betriebe Torhandene Bestand an Locomotiven be- 
zifferte »ich Ende 1899 anf 1G06 Slück, gegen 1539 i. V. ; 
das durchschnittliche Alter einer Locomotive berechnete sich 
anf 18*46 Jahre, gegen 18"48 i, V. Die Beschaffungskosten 
für eine Locomotive stellten sich auf 46.436 Mk. 

An Personenwagen ergab sich ein Bestand von 4016 Stück, 
an Gepäck- nnd Güterwagen von 23.755 StQck. 

Die bayeriechen Staataeisenbahnen beschäftigten Im 
Jahre 1899 durchschnittlich 45.390 Pcrsonon (gegen 42.101 Per- 
sonen i. V.). Hievon treffen anf statasmässigea (pragmatisch nnd 
nlchtpragmaUscbes) Personal 22.256 Personen, anf di&tarisches 
1065 Personen nnd anf solche im Taglobn arbeitende 22.069 
Personen. Die persönlichen Ausgaben erforderten 63 93 Hill. Mk. 
(59-33 MI11. Mk. i. V.). 



LITERATUR. 

Technologisches Lexikon. Handbach für alle Indu- 
strien nnd Gewerbe. Ueberslcht der gesa turnten Technologie 
der Jetztzeit, znm Gebrauche für Techniker, Chemiker, 
Gewerbetreibende, Kaufleute o. s. w. Unter Mitwirkung von 
Faehgenosaen redigirtvon Lonls Edgar An des. A. Hart- 
leben's Verlag in Wien. Das Werk erscheint in 20 Liefe- 
rungen 70 60 h. Von dem von ans bereits einmal angezeigten 
Wetke liegen nun die Hefte 1 — 10 vor. Wir haben dem 
damals ausgesprochenen Urtheile hinzuzufügen, dass uob die 
im Allgemeinen als Vorzug anzuerkennende grosse Kürze der 
Erklärungen hie nnd da in Flüchtigkeit auszuarten scheiut, 
wie z. B. in den elektrotechnischen Artikeln, was der Herr 
Redaetenr in den folgenden Heften möglichst vermeiden sollte, 
da hierdurch die sonst vorhandene Brauchbarkeit des Buches leidet. 

Die erste» fünfzig; Jahre der österreichischen 
Bahnposten. Eine Gedenkschrift, herausgegeben vom Post- 
beamtenvereine in Wien (1900). Commlsslons- Verlag Spiel- 
hagen & Schurich, Wien. Preis 2 K. 

In der Entwicklungsgeschichte des modernen PoBtwesens 
nehmen die in den Dreissiger- und Vierziger-Jahren zuerst in 
England und Belgien errichteten „travelling post-offices" oder 
„bureaox ambulant»" einen ersten Platz ein. 

Oesterreich folgte dem vorangegangenen Beispiele anderer 
Lander mit Einführung der .fahrenden Eisenbahnpoetamter ' 
oder „Postambutanzen", heute kurz „Bahnposten" benannt, 
am 1. August im Jahre 1850. 

Die ersten Bahnposten in Oesterreich verkehrten auf 
der Kaiser Ferdinands- Nordbahn täglich zweimal zwischen 
Wien — Oderberg. 

Die Gedenkschrift behandelt den reichen Stoff in fünf 
Zeitabschnitten: 1. Eisenbahn und Post vor dem Jahre 1850, 
2. Das Gedenkjahr 1850, 3. Die Zeit von 1851 bis 1876, 
4. Die Zeit von 187G bis 1895, 5. Die Zeit von 1895 bis 
1898 und bis zur Gegenwart — und bringt In jedem ein- 
zelnen derselben die in diese Zeit fallenden Abänderungen in 
der PostgMctzgebiing, Postreformen etc. etc., mit vielen 
statistischen und sonstigen hochinteressanten Daten belegt, zur 
Darstellung. 

In zwei besonderen Capiteln wird in eingehendster Welse: 
1. Der Bau, die Einrichtung, Belenchtnng und Einrangirong 
der Bahnpostwagen, nnd 2. die Gefahren des Bahnpostbetriebes 
nnd der Schutz der Poatbediensteten behandelt. 

Im Anbange finden wir den „Entwurf der Satzungen 
des Unterstutzungsfondes", welcher aus dem Reinertragnisse 
der Schrift gebildet werden soll. 



Zwei Tabellen, nnd zwar 1. „.Statistische Nachweisungen ' , 
beginnend mit dem Jahre 1828, und 2. „Errichtungen der 
Bahnposten" vom 1. August 1850 bia zur Gegenwart, ver- 
vollständigen die Ausführungen im Texte und geben ihnen 
ziffermflssig die beweisfübrende Kraft. 

Man wird aus dem Buche zur Erkenntnis gelangen, 
das« mit dem Entstehen nnd der verhaltnisuuttmg so rapiden 
Zunahme der Eisenbahnen die zur Einführung gelangten „Baun- 
poeten 11 als eine der nützlichsten Einrichtungen im 19. Jahr- 
hundert überhaupt und speciell im Postwesen anzusehen sind. 

Ea ist daher die in dem Vorworte des Herausgebers zu 
dieser vorliegenden Schrift zum Ausdrucke gebrachte Tendenz, 
„der so nötbigen, durch sich ändernde Zeiten und Verkehrs- 
vcrhaltnisae stetig dringender werdenden Vervollkommnung 
des Itahnpostwesena freie Bahn zu brechen", besonders rühmend 
hervorzuheben. 

Der mit profunder Fachkenntnis verf aasten Gedenkschrift 
wünschen wir daher im Interesse der Allgemeinheit die 
weiteste Verbreitung nicht nur in Fach-, sondern ebenso in 
den gebildeten Laienkrelsen. 

Bayerischer Verkehrskalender für das Jahr 1901. 
Herausgegeben vom bayerischen Verkehrsbeamtenverein. Preis 
1.80 Mark. Verlag der Lind au er 'sehen Buchhandlung in 
München. Dieser eigenartige Kalender enthalt die wichtigsten 
Bestimmungen des geaammten Eisenbahnwesens, der Post, Tele- 
graphie und des Telephonwesens in alphabetischer Anordnung 
des ganzen Stoffes (Lexikouform) — eine Einrichtung, welche 
für derartige Taschenbücher als neu zu bezeichnen Ist und 
den Kalender zu einem Nachschlagebuche in hervorragender 
Weise geeignet erscheinen laset. Wegen der ausführlichen 
Behandlung der weitere Kreise iateressirenden Theile des Ver- 
kehrswesens, namentlich des Personen-, Thier- und Güter- 
verkehres, sowie der Post, endlich wegen der für Jedermann 
brauchbaren kalendarischen Notizen eignet sich der Kalender 
nicht nur für den Fachmann, sondern auch für das Publicum, 
insbesondere für den mit dem Verkehrswesen in steter Be- 
rührung stehenden Kaufmannsstand. 



CLUB-NACHRICHTEN. 

Berieht Uber den Vergnlltungsabend Tom 10. November 

1900. Mit eitern durctaehlsgeudeii Erfolge wurde am 10. November 4. J. 
die Saison der Vergnugungaabende eröffnet. In einer Anaahl, wie sie 
in den Clnl-Annalen wohl noch nicht an verseichnen war, fanden 
sich die Besucher und Besnc herinnen ein, nnd jeder verfügbare Raum 
im Vortrag «alle wie in den anstoßenden Zimmern würde ausge- 
nützt. Selbstverständlich strebten die Meisten, im Voitragsaanie Plats 
zu finden nnd dichtgedriogt saaa man an den vielen kleinen T neben, 
gespannt der Prodnctionen harrend, die nach Allem, was bisher ver- 
lautet hatte, genuasreith tu werden versprachen. 

Den Reigen eroffaeie Herr Prof. F i t s n e r mit einem Violin- 
vortrage .Mazurka" von Zarsicki, auf dem Claviere begleitet von 
; Herrn Pehlen. Beide Künstler zeigten die Höhe ihres Könnens, 
; ersterer als renommirter Virtuose auf der Geige, welcher aeinen weit- 
bekannten Ruf verdient, letalerer als brillanter Aec»mp&gueor, der 
dtn noch so leise angeilenteten Intentionen des Künstlers, den er au 
begleiten bat, Folge zu leisten versteht Der laute Beifall veranlasste 
die Genannten zu einer Zugabe, worauf Herr Oerhardt du» Podium 
! betrat, am unter Begleitung des Componisten das Publicum durch 
den Vortrag einer Beilade von Czeaek su erfreuen und durch seine 
schöne Baaastimme lebhaften Applaus su erringen. 

Nun kamen die Damen an die Reibe. Zuerst Frtolein K u a- - 
mit ach, Mitglied des k. und k- Holopern theatera, die als eine 
Künstlerin von hervorragender Begabung sieh erwies und einerseits 
durch ihre jugendlich-reizende Eracheinnng. andererseits durch den 
Wohlklang ihrer herrlichen Stimme die Anwesenden entzückte. Sie 
sang — unter Begleitung de» bereitaoben gewürdigten Herrn Pehlen 
— die „Sehnsucht" von Bofmann, die .Hoffnung" von Grieg 
nnd den .Olrtner" von Wolf, musate aber, durch den stet« aich 
erneuernden Beifall genothigt, noch ein weiteres Lied zum Heuten 
geben. Sodann kam das gesprochene Wort zur Gellung ; Frau Lenins, 
Mitglied des Kaiser Frans Josef- Jubiltums-Theatera »pr&ch zuerst in 
einfach-schBner Weite Schiller'* „Worte des Glaubens', in sinniger 
Art den Manen des Dichter« , dessen Geburtstag akh an diesem Tage 
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jährte, huldigend, hierauf noch einige Gedichte, meist heiteren In- 
haltes, nnJ fand für die Anmuth ihrer Declamation heim Poblieum 
volles Verständnis und reichlichen Beifall. Fränlein L ej o, die sodann 
auftrat und den meisten wohl noch als Operctteuaängerin in Er- 
innerung sein mochte, teigte, mit wie grosser Berechtigung aie den 
■ogit so gefährlichen Schritt cur Oper gemacht hat. Zuerst trag sie 
den Paria- Walter von A r d i t i, sodann den „Traum* von G r 1 e g 
vor nnd als daa Publicum mit seinen BeifallsbeseuguDgen nicht auf- 
boren wollte, gab sie noch einige italienische Lieder in. die dnrch 
ihre reiche Ansstattnng mit Coloratur die Künstlerin twangen, noch 
die« Seite ihrer bekanntlich auch in Italien ausgebildeten Sangee- 
kun*t tn xeigen. Das* diese allseits gewürdigte Leistung der Künst- 
lerin brillant snr Geltnng kau. war aam nicht geringen Theile ein 
Verdienst des Pianisten, der die Singerin begleitete, nnd war es 
wiedernm Herr Psbleii. der tum dritten Male an diesem Abende seine 
»tlnstleriscbe Kertigkeit bewies. Die 8chlnssnnmmer der ersten Ab 
theilung bildete das Auftreten de« k. nnd k. Kunmervirtnosen Alfred 
Gr Hofeld, der bei seinem Kommen tou lebhaftestem Apnlause be- 
grast wurde, swischen jeder Piece, die er vortrug, wahre Beifalls- 
»alven erntete, nnd, nachdem er seine Faust phantasie, Richard Wag- 
nei's „Fenettanbei " nnd eine nngarisehe Rbap»odie gespielt, das 
Podium verlies«, wihrend das Publicum seinem Enthusiasmus ftlr den 
weltberühmten Künstler, der es soeben dnreb seine Glanzleistung in 
Entzücken versettt hatte, dordi nicht endenwollende Bravorufe and 
Händeklatschen Ansdrnck gab. 

Nach einer viertel.tflodigen Pause wurde zur »weiten Ab- 
des Abends geschritten, welche vollständig heiteren Charakters 
ist inr den Clnb geradezu selbstverständlich, dass da der all- 
verehrte, als Berufegenosse allen umso näherstehende Herr Ober- 
Iospector Jacqnes Kowy auftrat, am wieder Proben seines gott- 
gesegneten Humors cum Besten tu geben. Zuerst schilderte er, die 
heimischen Zustände in sa'yrischer Weise geisselnd, die Schicksale, 
welche Diogenes tu gewärtigen hätte, wenn er hente mit seiner La- 
terne in Wien herumging« nnd gab dann in drastisch humoristischer 
Art die Erlebnisse des Privatiers Draxelmayer bei »einer Kflekkehr 
von Paris, seinen Empfang am bäasl eben llerd seitens der liebenden 
Gattin, cum Besten. Das Publicum, weichet dem Vortragenden wieder- 
holt stürmischen Beifall getollt hatte, war durch den gebotenen Qe- 
iioat in die heiterste Laune versettt worden und war nun gerade in 
der richtigen Stimmung, um die nun folgenden Darbietungen des 
Fräulein T he r e n. Mitglied des Raimund-Theaters, wardigen tu kennen. 
Zuerst entzückte diese Dame dnrch de» Vortrag eines c^oodlibets: 
„In der Theateragentur", welchem sie tum gräsnten Vergnügen des 
Auditoriums noch einige lustige Lieder und G'stanzeln folgen liest. Sie 
zeigte hiebei soviel Charme, Temperament nnd SanareekonM, dass wir uns 
nicht wundem wurden, wenn sie eines schonen Tages vollständig cur 
Operette übergeben würde. Zum Schlüsse kam Herr Max Tauten- 
hain, der schon bei früheren Clubveranstaltnngen Proben seiner 
Virtuosität im Vortrage von Couplets abgelegt hatte und im gleichen 
Genre auch diesmal wieder excellirte. Besonders jenes Couplet mit dem 
Kefrain : „Und die Wellen der Donau, sie singen dazu" wnrde von 
ihm meisterhaft Torgetragen, nnd der Applaus, den er nach all' den 
vielen vorausgegangenen Prodnctionen tu ernten vermochte, mag ihm 
tum Beweise dienen, dass sein Talent in Clnbkreisen stets auf takl- 
reiebe wanne Freunde und Freundinuen tählen kann. 

Um halb ein Uhr Nachts war der erste Vergnügnogt-Abend tn 
Ende, der beinahe noch mehr gehalten, als man sich von ihm ver- 
sprochen hatte. Dr. F. 

Berieht Uber die Ctabvertaromlung am SfO. November 1900. 
Der Herr Präsident, Se, Exoellenx der Herr Ei senbabn- 
minister Dr. v. Wittek gibt tu Beginn der Versammlung 
folgende geschäftliche Mittheilnngen bekannt: 

Der nächste Vortrag findet D i e n s t a g den 27. d. Monats 
j7 Uhr Abends statt und wird Herr Ober-lntpevtor Albert Pauer 



Eine Reise durch 
sprechen. Zu diesem Vor- 



anter Vorführung von Lichtbildern Uber: 
Bosnien und die Hercegowina' 
tr*ge haben auch Damen Zutritt. 

Ich mache nochmals darauf aufmerksam, da 
vember, 6 Uhr Nachmittags, eiue cor; 
■ iefatigung des Instructions und Prüfunge- 
der ~ 
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Kaäier Fereinands-Nordbahn Mattfindet. Die Tbeil- 
5 Uhr im Hofe des vis ä via vom 
Prüfung*- 

Die Besichtigung findet eventnell in mehreren 

Gruppen statt. 

Der für hente angekündigt gewesene Voitrag de* Herrn Bevi- 
denten Valentin Bosshardt musste wegen dessen pifftslicher 
Krkranknng entfallen und hat sich Herr Schriftsteller Jacunes 
Jaeger in liebenswürdiger Weise bereit erklirr, einen Vortrag 
über: , Keiseuioinente in Hnssland nnd Centralaaieii* 
tu halten nnd denselben dnrch Lichtbilder tu erläutern. 

sttgmtbani, ltoruuu;&ta» Bad V«rls« de» Ciuk 
w.crr. tmoLt »im BssmWC 



Für die Secession sind Karlen tum enuässigten Preise von 
60 Hellern per Stück, statt I Krone, bei des Clubdienern tu haben. 
Wünscht Jemand tn den geschäftlichen Mittheilungen das 

Wort? 

Wenn dies nicht der Fall ist, erlaube ich mir, Herrn J a e g er 
eintnladen, das Wort in ergreifen. 

Der Herr Vortragende, als geschmackvoller Schriftsteller be- 
kannt, entwirft mit Hilfe tahl reicher Lichtbilder, deren eintelne an 
nnd für sich schon eine Sehenswürdigkeit bildeten, ein anschauliche* 
Bild seiner Reise dnrch RassUnd und Ceotralasien nnd wusate mit 
seinen, durch geistreiche und wittige Apercus gewürzten Ausführungen 
da* lebhafte Interesse der Zuhörer tn fesseln. Insbesondere seine 
.«chwnsgvolle, freie Vortragsweise machte des ftfreren einen starken 
Eindruck auf das Auditorium und lohnte dasselbe die Ausführungen 



des Vortragenden, welche in dem Satte ansklaiigen, data in diesem 
Stück Welt nicht Krieg und nicht Diplomatie, sondern die Arbeit 
der Cultnrträger und die Waffe die Schiene gewesen sei, durch 
reichen Beifall. 

Derselbe erneuerte sich nach den hertiieben Dankesworten, 
die der Herr Präsident namens des Club an den Herrn Vortragenden 
richtete. 

Der Schriftführer : Oberingenieur Karl S p i t a e r. 

Bericht Iber die Clubvcrsammlung am 27. November 1900. 
Der Präsident, Se. Excellena der Herr Eisenbahnminister Dr. v. 
Wittek eröffnete die zahlreich besuchte Versammlung mit der Be- 
grflssung der anwesenden Gäste und Damen nnd macht hierauf 
folgende geschäftliche II ittbei langen: 

Das neue Begünstigung* - Verzeichnis ist bereits 
an die Clnbkantlei eingeliefert worden und wird gleichseitig mit den 
nenen M i t gl i e d t ka r t en pro 1901 in den nächsten Tagen an 
die Herren Mitglieder veraendet werden. 

Im Ecksalon des Club ist eine neue Fahrkartendruck- 
und Reg i s tri rinasch in e ausgestellt; dieselbe war beim Eisen- 
babneongress in Paria tum ersten Male zu aeben. Die erforderlichen 
Erklärungen geben die anwesenden Erfinder. 

Der nächste Vortrag findet Dienstag den 4. D e- 
cember d J. 1 »7 Uhr Abends statt und wird Herr k. u. k. Haupt- 
mann Frans U i n t er s t o i ss e r über „Luftschiffahrt* 
spreche» nnd seinen Vortrag mit Lichtbildern erläutern. 

Hente spricht Herr Albert Pauer, Ober-Inspector der k. k. 
Ssterr. Staatabahaen Uber: .Eine Reite durch Bosnien und 
die Hercegowina" unter Vorführung von Lichtbildern. 

Wünscht Jemand zu diesen geschäftlichen Mittheilungen das 
Wort? Da dlea nicht der Fall ist, lade ich nun Herrn Ober-Inspector 
Pauer ein, seinen Vortrag tu beginnen. 

Herr Ober-Inspector P a n e r führt nach einer kurzen Ein- 
leitung Uber die bisherige Entwicklung und den Aufschwung den 
Industrie und Handel in Bosnien und der Hercegowina seit ihrer 
Occnpation durch Oesterreich Ungarn genommen haben, eine grofie 
Serie von Lichtbildern vor. die sowohl die eigenartigen landschaft- 
lichen Schönheiten, als auch die charakteristischen Menschentypen 
des Landes zur Anschauung bringen. Die Bilder selbst, wie die sie 



¥\u die Kciisclloip 
Dr. Klaut 



abrangen des Herrn Vo 
geiheilte Aufmerksamkeit des Auditoriums bis znm Schlüsse festzu- 
halten nnd lohnten die ZnhCrer den Herrn Vortragenden durch lang- 
anbaltenden Beifall. Namens des Club sprach der Präsident Se. Ex- 
cellenz der Herr Eiaeubahnininister Dr. v. Wittek dem Herrn 
Vortragenden den wärnisten Dank aus. 

Nach dem Vortrage fand das gemeinsame Abendessen unter 
erfreulicherweise lebhafterer Betheilignng von Damen und Herten 
statt. 

Der Schriftführer: Oberingenienr Karl S p i 1 1 e r. 

Freitag den 7. Dezember I. J. (lüdet der zweite dies- 
jährige Vergnilgungnabend unter Betheiligung van 
Damen statt, für welchen wieder bedeutende Kunstkräfte ihre 
Mitwirkung zugesagt haben. 

Das Excurslons- nnd Geselllgkelts-Oomttf. 

Neue Begünstigung.') 

Kalter & Thle, VII; I, Neubaugasse ."7. behördlich conc«. 
Bureau für Elektrotechnik, elektrische Beleuchtungsanlagen nnd Kraft- 
übertragungen jesler Art, Telephon-, iiausteleeraphen- uud Sprachrohr- 
anlagen, Laster. Glühlampen, Seidenscbirme, Elektromotoren. Bogen- 
lampen, Kohlenstifte etc. gewähren beim Abschlösse eines Geschäftes 
vom Kostenanschlag einen Rabatt von b%. 

•) Wir emchen, von dieser neuen, sowie von allen bulierigsB Be- 
gunstigonijrn bei Jeder skti Mutenden i.lelreealMiit Uebruch iu nuuihim 

v .-ram »örtlich 
IM 



liruck vim R. Spie« a cv>. 
Wiea, V. Bcairfc, bunsossangwwii Kr. lo. 
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Nt 35. Wien, den 10. Deeember 1900. XXIII. Jahrgang. 



INHALT: Clnbrersaiamlniig. Berichte der Haudelskarainern Uber die wirthaehaftlii'heD Verhältnisse ihrer Besirke, Dr. Frtiu Hi lieh er. 

lieber elektrischen Vollbahubetrieb auf framttsisrhen Eisenbahnen. Vortrag, gehalten am 30. October 1900 in Clab öster- 
reichischer Eisenbahn-Beamten von k. k. Banrath im KisenbalirmiinUterinm Hag« Koestler. Chronik: Eisenbahn- Bell. 
Transpürtfinualituen der k. k. Oeterr. Staat-bihnen nnd der vom Staate fttr eigene Berhnu»? betriebeneu Bahnen, einschliesslich 
der Wiener Stadtbahn. Die UnfKlle auf den Österreichischen Eilenbahnen im September 1900. Die Längen der ftr den 
i'ffeniliehea Verkehr bestimmten Eisenbahnen mit Dampf, (aneb elektrischem) Betriebe in den im Beichsratbe vertretenen 
Königreichen nnd Ländern. Strusen- nnd Haualtehricht-AtHifnbreiseribahn in Budapest. Die belgisehen Staatibahnsn nnd die 
I. Wagenclasse. Stand der Tramwaylinien mit mechanischem Betriebe in Italien am 1. Jänner 1900. Aeratliche HilfssUtlon 
der FVansBsiacben Nordbahn in Paria. — Literatur: Die EnUenchnog der Viehwagen nnd die wirtbschaftlichen ScSiä'lm 
der Viebseaehen. Gnter-Tarif für Wien. — Clnbnaeh richten: Anmjeschiedene Mitglieder. Neu beigetretene Mitglieder. 
Beriebt «her die Clnbrersammlang vom 4. Deeember 1900. Änseige der Sylvester-Feier. Nene BegflustiKUDgen. 
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Clabveraamiulung: Dienstag den 11. Deeember 
1900, V»7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Moriz 
Brüll. Ober-Inspector der k. k. priv. österr. Nordwest- 
bahn, Über: „Commereirlle Thtitujkrit der ötterrtirhiiehen 
Eisenbahnen." Hierauf: Demonstration eines neuen Fahr- 
radständers für Fahrradtransporte anf Eisenbahnen, ge- 
zeigt von Herrn Eduard G r a d 1 m i 1 1 e r, Oflicial 
der k k. priv. Südbahn-Gesellschaft i. R. 

Clubveraaminlang: Dienstag den 18. Deeember 
1900, V»7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Paul 
von Schönthan, Schriftsteller: „Atuttem Wim/r Leben". 
Zu diesem Vortrage haben auch Damen Zutritt. 

Nach Schluss der Vorträge gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublocale. 



Berichte der Ha od eis kümmern über die 
wirtschaftlichen Verhältnisse Ihrer Bezirke. 

Dr. Franc Hlbcher. 
Wiederholt habe ich in diesem Blatte gelegentlich 
von Bücherbesprechungen auf die hohe Wichtigkeit der 
Publicationen der Handelskammern über die wirthsebaft- 
licheu Verhältnisse ihrer Bezirke hingewiesen, die für 
denjenigen, der zu lesen versteht, einen tiefgehenden Ein- 
blick in die Geschäftsverhältnisse der einzelnen Prodnc- 
tionen nnd die Weiterentwicklung der wirtschaftlichen 
Verhältnisse in ihrem Znsammenhange bieten. Denn wenn 
sie auch, anf dem von den einzelnen Betrieben gelieferten, 
gewiss vielfach nicht einwandfreien Materiale beruhend, 
wie natürlich zunächst alles nur von «4nem Standpunkte, 
dem der Producenten, aus beleuchten nnd vielfach, nament- 
lich wo die Bearbeitung es an der kritischen Sichtung 
fehlen Hess, auch ein kaleidoskopisches, in den Einzeln- 
heiten sogar sich widersprechendes Bild geben, so belehren 
sie uns doch in ihrer Gesammtheit Uber die vorhandenen 
Industrien, Gewerbe, Rohproductionen, über die Einkaufs-, 
Absatz- und Creditverhältnisse, den Einfluss der Zoll- und 
Eisenbahntarifpolitik, deren gegenseitiger Zusammenhang 
erfreulicherweise immer mehr erkannt, wenn auch noch 
nicht wissenschaftlich dargestellt ist, über die Arbeiter- 



und speciell die Lohnverhältnisse, den Stand der allge- 
meinen und fachlichen Bildung und vieles andere. 

Speciell für die Eisenbahn Verwaltungen sind natürlich 
das zunächst Interessirende die Aeusserungen über 
das Verkehrswesen, namentlich die Tarife; freilich sind 
es in überwiegender Mehrzahl Klagen über die „Höhe*, 
, Unzweckmässigkeit \ ..Buntheit Unübersichtlichkeit« etc. 
der Tarife, über Mangel an Entgegenkommen in allen 
möglichen Beziehungen, über Wagennoth, ungenügenden 
Zugsverkehr sowohl was die Gattung, als die Lage und 
die Häufigkeit der Züge betrifft, Vorwürfe über absichtliches 
Schädigen des Publicnms, Vernachlässigung der heimischen 
und Bevorzugung der ausländischen Wirthschaft und der- 
gleichen schöne Dinge mehr, mit mehr oder minder Leb- 
haftigkeit und mehr oder minder Begründung vorgetragen, 
was sich alles freilich für den Eisenbahnfachmann nicht 
sehr angenehm liest. Nicht selten werdeu die Eisenbahn- 
directoren der gänzlichen Unfähigkeit, eine solche Verwaltung 
zu führen, geziehen nnd wird ihnen haarklein demonstrirt, 
wie sie das eigentlich zu machen hätten. Von Anerkennung 
und Lob des vielen Guten und Nützlichen, das die Eisen- 
bahnen heute sowohl für engere als weitere und weiteste 
Kreise leisten, findet sich nur sehr, sehr wenig vor. In 
dieser Beziehung müssen sich die Verwaltungen schon an 
dem eigenen Bewasstsein genügen lassen und mit dem 
Spruche, der die Olmützer Stadtuhr in Anknüpfung an 
eine uralte Sage- von dem Erbauer derselben ziert: „Das 
Tadeln ist gar leicht — In eines Andern Sachen, — Doch 
kann's geminniglich — Der Tadler nicht besser machen." 

Dennoch sollten diese Berichte von den Eisenbahnen 
stets einem sorgfältigen Studium unterzogen werden. 
Denn es liessen sich einerseits daraus die schlagendsten 
Beweise — für den Olmützer Spruch gewinnen und die 
Ankläger glänzend ad absurdum fuhren. Da wird z. B. 
für eine Industrie weitgehendste Frachtverbilligung ver- 
langt, weil sie sonst zu Grunde gehen müsste ; eine andere 
beschwert sich über die Unmöglichmachung der Concurrenz, 
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well eben die erstere in gewissen Relationen zu billige 
Tarife habe, wodurch natürlich der oberste Grundsatz 
für die Verwaltung eines öffentlichen Verkehrsmittels, die 
Gleichbehandlung aller, — schwer verletzt werde. Eine will 
Wasserstraßen, Freihandel und billigste Eisenbahntarife, 
damit sie importiren, eine andere Hochschntzzoll, und na- 
türlich auch billige Export- oder sehr theure Importtarife oder 
beides auf einmal, um exportiren und die ausländische In- 
dustrie aus dem Inlande verdrängen zu können. Auf der einen 
Seite ist man einig darin, von den Eisenbahnen zu ver- 
langen, sie sollen für wahre Spottpreise fahren, und gleich- 
zeitig auf der anderen darüber zu klagen, das» die Eisen- 
bahnen nicht jeden beliebigen, durch Cartelle hinauf- 
geschraubten Preis für ihre Bedarfsartikel zahlen wollen; 
auf der einen Seite mit Emphase zu fordern, die Eisen- 
bahnen sollen zu Folge ihrer hohen verkehrspolitischen 
Aufgabe und ihrer Wichtigkeit für das allgemeine Wohl 
auf ihreu „hohen Gewinn" verzichten, und auf der 
anderen Seite zu jammern und anzuklagen, wenn eine 
Eisenbahn nicht die „berechtigte" (natürlich am liebsten 

15%) Verzinsung ihres Capitals liefert Kurz, es 

kommt die Uebertreibung, die Unklarheit über die eigene 
Lage und der Mangel unparteiischen ürtheiles über die 
berechtigten Ansprüche Anderer in vielen Fällen zu deut- 
lichem Ausdruck. 

Das Studium dieser Berichte ist andererseits aber 
auch deshalb sehr zu empfehlen, weil sich in ihnen viele 
Angaben finden, belegt mit Ziflern und concreten That- 
sachen, welche die Verwaltungen berücksichtigen sollten, 
da sie geeignet sind, den richtigen Weg zu weisen, das 
eigene Interesse mit dem des Verfrachters gleichmassig 
zu befriedigen. Nicht als ob jedem Wunsche nach Tarif- 
herabsetzung und Aehnlichem nachgekommen werden 
müsste; das verbietet schon der eine Umstand, dass die 
Eisenbahnen, die Staatsbahnen nicht ausgenommen, eben 
auch Erwerbsinstitute sind. Aber öfters dürfte sich ein 
wirkliches Bedürfnis, das der Eisenbahn Verwaltung vorher 
gar nicht bekannt sein konnte und das durch das ein- 
gehende Studium vielleicht ganz anders erscheint, als es 
die Interessenten selbst dargestellt haben, durch eine der 
vielerlei, den Eisenbahnen zur Verfügung stehenden Mass- 
regeln leicht und zu eigenem Vortheile befriedigen lassen. 

Es würde das freilich eine Ausgestaltung der commer- 
ciellen Abtheilnngen der Eisenbahnen zur Voraussetzung 
haben. Es müssten zu diesemZwecke eigene 
Studienbureaux (ähnlich wie es in den 
technischen Fächern schon vielfach der 
Fall ist) eingerichtet werden, welche mit 
Tarif- und Retriebsfachmännern zu be- 
setzen wären, die auf der Hochschule eine 
gediegene v olks wirth schaftliche, semina- 
ristische Ausbildung genossen haben. Solche 
Studien Bureaux hätten ein reiches Feld frucht- 
bringender Thätigkeit vor sich. 

leb kann diesen Gedanken hier nicht weiter ver- 
folgen, will auch nicht etwa eine solche Studie liefern; 



ich will lediglich durch einzelne Hinweise anf den ein- 
schlägigen Inhalt der Kammerberichte das Interesse tür 
die Sache erwecken. In diesem Sinne bespreche bezw. 
excerpire ich im Nachfolgenden die jüngst erschienenen 
Berichte der Wiener und der Troppauer Kammer üb« 
das Jahr 1699. 

Berieht 4er Wiener Handel«- and Gewerbekammer Uber die 
In du «tri*, den Handel nnd dl« VerkebrnTerltültnlsiw- In Xleder- 
ItKterrelch wahrend den Jahres 1899. 

Wie immer zerfallt dieser ausgezeichnete Bericht in 
einen allgemeinen und einen hesondrrra Tbeil. Der allgemeine 
Thell enthalt einen allgemeinen Beriebt Ober die wirtschaft- 
lichen Verhältnisse im Grossen and Ganzen, ferner die Kit- 
tbeilnngen über die vielfältige und erspriesaliche Thatigkeit 
der Handels- and Gewerbekammer and der Gewerbe-Genossen- 
schaften. Der besondere Tbeil enthalt folgende Capitel : Er- 
zeugung und Vertrieb von Rohproducten ; Huttenprodaet« : 
Stein-, Erd-, Thon- and Glaswaren; Metallwaren; Maschinen; 
Transportmittel and Instrumente ; Holz, Holz- nnd Schnitt- 
waren; Waren ans Kautschuk, Guttapercha und Cellnlold; 
Arbelten aus Leder, Hinten, Borsten, Federn and ähnlichen 
Materialien; Webe-Materialien; Tapezierer- Arbelten; Beklei- 
dangs- nnd Pntzwaren-Indastrie ; Papier nnd Papierwaren; 
Nahrangs- and Genussmittel; Gast- and Scbankgewerbe ; che- 
mische Indastrie; Bange werbe; graphische Gewerbe; Ontral- 
anlugen für Kraftlieferang etc. ; Marken-, Master- nnd Modell- 
schatz ; Versicherungswesen ; Communicationen and Verkehr : 
Rechtspflege; Unterricht; Geld- and Credit« esen. In allen 
diesen Hauptgruppen ist der Stoff noch weiter specialisln, 
z. B. sind die Nahrangs- and Genassmittel in 21 Unter- 
gruppen behandelt. 

Dem allgemeinen Berichte, welcher nicht blos die Ver- 
hältnisse des engeren Kammersprengeis, sondern noch, und 
zwar in erster Linie, die des ganzen Reiches darstellt, Ist zu 
entnehmen, dass sich, veranlasst durch die guten Ernten de« 
Jahres 1898 und 181)9, die Kaufkraft weiter Thelle der Be- 
völkerong wesentlich gehoben bat und dadurch in vielen 
Zweigen der Industrie, des Handels und Gewerbe« eine an- 
sehnliche Besserang der Production, des Absatzes nnd der 
Preise entstanden ist. Auch die ausnehmend günstige Conjunctnr 
im Anstände trag zar Besserung der heimischen Verhältnisse 
bei. Diesen günstigen Momenten Btanden jedoch andere «ehr 
ungünstig wirkende gegenüber, z. B. die fortschreitende Indn- 
strialisirnng Ungarns, der hohe Zinsfusa, theilweise der Waggon- 
luangol, die Abschwäcbnng der Banthfttigkeit und ganz be- 
sonders die Lahmlegung des Parlamentes mit dem Wegfall 
jeder staatlichen Initiative. Der äusserst interessante allge- 
meine Bericht bespricht dann die Verhältnisse in Nieder- 
Oesterreieh und Wien im Besonderen and weist *af mehrere 
sehr wichtige wirthschafUiche Reformen hin, die unerläßlich 
sind, wenn die Stagnation aberwunden und befriedigendes 
wirtschaftliches Leben wieder einziehen soll. 

Aus dem äusserst reichen Materiale dee besonderen 
Thelle« soll hier nor einiges, auf das Verkehrswesen Bezug - 
habende herausgehoben werden: 

Die Stein-Indnstrie klagt über cliikanöse Fracht-, bezw. 
Pünaleberechnung nnd Unachtsamkeit bei der Verladung, die 
Cement-Industrie und viele andere klagen Aber Wagenmangel 
gerade zar Zeit der regsten Transporte, die Ziegelindustrie 
Uber die „enorm hohen" Frachtsätze der Wiener Veibindungs- 
bahn and der SUdbabn für Kohle, die Cbamotteziegel-Indastrie 
werde seitens der .Staatsbahnen in den einzelnen Kronlandtrn 
ganz verschiedenartig behandelt, ferner wird die Erriclilnsg 
einer Stelle verlangt, welche in ..bindender Form" (sull wohl 
beissen „anter Haftung für die Richtigkeit") Auskünfte aber 
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die Höhe von Tarifen ertheilt, die Glasindustrie betrachtet 
es aU eine „gebieterische Forderung", dass ihr die gleichen 
Begünstigungen eingeräumt werden, deren «ich die ungarische 
erfreut, da Fraehtdifferenxen von BO— 70% Ungunsten der 
österreichischen bestehen. Der ungarische Exporttarif via Fiume 
■ei zu 60% billiger als der österreichische via Triest. Für 
den Export an Hohlglas wird eine Exportrefactie vou 30 fl. 
beim Durchlauf von 100 km und 45 11. bei grösserem Durch- 
laufe per Wagen verlangt, da „ähnliche Begünstigungen der 
Zucker- und Malzindustrie bereits eingeräumt seien, obwohl 
diese zwei Industrien ihr Rohmaterial im Iniande haben. 11 Für 
die böhmische, mahrisch«, riledurüsterröicliische. und steirische Glas- 
industrie wird durch die zweite Eisenbahnverbindung mit Triest 
gegenüber der süddeutschen, weloher dadurch bedeutende Weg- 
kürzungen zu Oute kommen werden, eine Schädigung der Ex- 
portfähig keit via Triest befürchtet, wenn nicht durch den 
Donau-Oder- und Donau- Elbeeanal das gestörte Gleich- 
gewicht wieder hergestellt werde, da hiedurch billige Zufuhr 
der Kohle und des Sandes aus Deutschland und insbesondere 
billiger Export über Hamburg und Stettin ermöglicht wäre. 

Heftige Klage wird Aber die Behandlung von Ofen- 
sendungen bei Schiff- nnd Bahntransporten geführt, die Flachs- 
cultnr leide nnter hohen Tarifen nnd ungenügender Trans- 
portmitteln, auch die MHhlenindnstrie leide gerade in ihrer Ge- 
schäftszeit durch den Wsgenmangel. Der Droguenhandel tadelt 
die unzureichenden Magazinsräume, insbesondere der Wiener 
Bahnhöfe, nnd vermiest noch immer die „erforderliche Tarif- 
reform.'' Die österreichische Ceresinlndnstrie stehe hinter der 
deutseben weit zurück, weil diese die billigen Eisenbahntarife 
für die Robstolle und die niedrigen Seefrachten für das Fabrikat, 
sowie die Möglichkeit häufiger und schneller Verschiffung ge- 
nieese. Namentlich in letzter Beziehung wird Über den Öster- 
reichischen Lloyd und die Hafenverhallnisse in Triest lebhafte 
Klage geführt. Bezüglich der Theerfarbeninduetrie wird gesagt, 
dut solange die Kohle thenre Fracht bezahlen muss, nament- 
lich solange böhmische Kohle auf dem Wasserwege billiger 
ins Ausland denn Ins Inland (inclusive Wien) geliefert wird, 
diese Industrie nicht ooneurrenzfahig werden könne. 

Für Rohdachpappe wird die Decla&airong in die Classe C 
verlsngt mit Rücksicht auf den geringen Preis und das hohe 
Gewicht dieses Artikels. Die Hargarinlndustrie verlangt raschere 
Güterbeförderung, insbesondere auf der Wiener Donau-Uferbahn, 
da ein am Quai-Bahnhof aufgegebener Wagen 2 — 3 Tage bis 
zum Westbahnhof brauche. 

Ein Schulbeispiel für den Interessengegensatz mancher 
Industrien ist der Vorwurf der Zündwarenlndustrie, dass der 
schwerste Schlag gegen sie von den k. k. Staatsbahnen durch 
die vom 1. Mai 1899 giltige Aufhebung der Fracbtberecbnung 
für Schleifholz und welches Holz geführt wurde, den sie in 
ihrer Nothlage einfach nicht ertragen könne, während von 
der Holzstq Hindus trie gesagt wird, dass die Staatshahnen eben 
durch die Aufhebung dieses Tarifes (nach welchem die Fracht 
für Holz nach der Bodenfläche des Wagens berechnet wurde) 
in daukens werther Weise die Holzausfuhr erschwert haben. 
Doch genügen diese Massnahmen noch nicht, da der Holzexport 
nus Oesterreich ein so colossaler ist, dass es, wenn so fort- 
gefahren wird, iu 20 Jahren der Hälfte seines Waldbcstandes 
beraubt sein wird. 

Günstiges wird von der Locomotlv- und Waggonbau- 
industrie berichtet; von den niederösterreichischen Locomoiiv- 
fabriken wurden im Jahre 1899 erzeugt: 298 Locomotiven 
nnd 163 Tender in einem Gesaaimtwerth von circa 11 Mill. 
Gulden. Die Production ist um 7% gestiegen. Die Arbeiterzahl 
betrug 4308 (auch -f 7%). Die Simmeringer Waggonfabrik 
erzeugte 127 i'ersoneu-, 1020 Lastwagen und 24 Draisinen 
und Schneepflüge im Werthe von 3 2 Mill. Gulden. Sie klagt 



wie die anderen östorre Ichischen Waggonfabriken überhaupt 
über die Unregelmässigkeit der Beschäftigung. Die Telephon- 
industrie meint, dass das Telephon im Eisenbahndienste noch 
immer zu wenig angewendet werde, namentlich zur Verbindung 
der Wächter untereinander und mit den Stationen. 

Im Verkehr mit Eisenbahnschwellen, welche bereits im 
Vorjahre sehr gedruckte Preise aufwiesen, sei keine Besserung 
zu verzeichnen. Die Ursache hievon liegt zum grossen Thell in 
den politischen Verhältnissen, welche die parlamentarische 
Thäügkeit auf wirtschaftlichem Gebiete lahmlegten und die 
zahlreich projectirten Bahnbauten nicht zur Ausführung kommen 
Hessen. Auch in Ungarn ist die lebhafte Vieinalbaho-Aciion 
der früheren Jahre ins Stocken gerathen, nnd die dortigen 
Verhältnisse drücken naturgemäß auch den österreichischen 
Markt. Eine wesentliche Erschwerung des SehweUengoschäftes 
liegt auch darin, dass die einzelnen Bahnen ihre eigenen, von 
den übrigen oft wesentlich verschiedenen Scbwellendimensionen 
und Schwellentypen haben, so dass derjenige Producent, der 
Schwellen in einer bestimmten Type erzeugt und vorrilthig 
hat, auf den Absatz einer bestimmten Bahn angewiesen ist 
und seine Schwellen bei eintretendem Bedarfe einer anderen 
Bahnanstalt nicht verwerthen kann. 

Leider sind die bezüglichen Anregungen, welche bereits 
zu wiederholtenmalen bei den competenten Stellen vorgebracht 
wurden und sich auf Schaffung von einheitlichen Normsltypen 
für Schwellen ersten und zweiten Ranges beziehen, bis jetzt 
ohne Erfolg geblieben. 

Der Hadernhandel erkennt au, dass die Ermässigung der 
Tarife wesentlichen Antheil an der Vergrößerung des Ver- 
kehres hatte, da nur dadurch das Sammeln auch in Gegenden 
möglich wurde, wo es früher nur wegen der ungünstigen Ver- 
frachtungsverhältnisse nicht möglich war. 

Die Mühlenindustrie constatirt, dass der einzige Vor- 
theil für ihr Geschäft die lang ersehnte Aufhebung des Mahl- 
verkehres war (die Malzlndostriellen meinen dagegen, dass 
dies eine ganz verfehlte Massregel war!), sie befürchtet aber 
von der beabsichtigten verschiedenen Tarifirung von Frucht 
und Mehl den empfindlichsten Nachtheil. 

Ueber die Entwicklung des Verkehres der einzelnen 
Bahnen bringt der Bericht sehr eingehende Mittheilungen. Wir 
heben daraus den allgemeinen Schluss hervor: 

„Trotzdem der Verkehr suf allen Bahnen eine befriedi- 
gende Entwicklung zeigt, stehen die Gesammteiträguisse der 
Bahnen hiermit in keinem Verhältnisse, da die Betriebsaus- 
lagen In viel höherem Masse als die Betriebseinnahmen 
stiegen. 

Die Gründe hiefür sind verschiedener Art. Einmal be- 
dingt die Zunahme des Verkehres zahlreiche Ausbesserungen 
und Neuanschaffungen von FahrbetriebBmitteln, sowie eine Er- 
höhung des Personalstandes. Die erstgenannten Auslagen fallen 
umso schwerer ins Gewicht, als bei nahezu sämmtlicben Be- 
darfsartikeln bedeutende Preissteigerungen eintraten. Weiters 
wachsen die socialpolitischen Lasten der Bahnen, namentlich 
die Kosten der Arbeiter-Unfallversicherung von Jahr zu Jahr. 
Zum Theil über Anordnung der Regierung wurden insbesun- 

| dere die Dienst- nnd Ruhezeiten einer Regelung unterzogen, 
und es war hiefür die Rücksicht auf die Betriebssicherheit 
ebenso massgebend, wie die nothwendige Fürsorge für die An- 
gestellten. Die im Berichtsjahre leider so zahlreichen Eisen- 
babnuiifälle haben allgemein die Aufmerksamkeit auf die Be- 

! tnebsverhältnisse der Bahnen gelenkt und zur Entdeckung 
mannigfacher Mängel geführt. Als solche erwiesen sich ins- 
besondere die beschränkten Anlagen der Bahnhöfe nnd die 
Ueberanstrengung der Bediensteten. Eine bedeutende Verrin- 
gerung erfuhren endlich die Erträgnisse der meisten Bahnen 
durch die grossen Auslagen, welche die Ueberschwemmungen 
und Schneeverwehungen verursacht haben. 
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Durch die Ober grosse Gebiete der Monarchie im Sep- 
tember hereingebrochene Hochwasserkataatrophe wurden auf 
verschiedenen Lioien andauernde Verkebreunterbreehnngen 
herbeigeführt. Obwohl die Eisenbahn Verwaltungen bei dem 
grossen M»ngel an verfügbaren Waggons da« Ausserordent- 
lichste leisteten, um durch Einschlagung von Hilfsronten, Zn- 
mietbnng von Leibwagen u. s. w. die drohende Sistirang der 
Güteraufnabnie hintanznhalten, so gelang es ihnen jedoch in 
Folge der Ueberlaatung der Hilfsroaten und der sprunghaften 
Steigerang de« Verkehres nicht, lang ausgedehnte Stockungen 
im Güterverkehr* aar schwersten Beschädigung der bethei- 
ligten Geschäftswelt au verhüten. Da auch ohne elementare 
Ursachen al'jfthrlich im Spätsommer sich Mangel an Betriebs- 
material einstellt, der die regelmässige nnd rasche Abwick- 
lung des Güterverkehres verhindert, so muss ea als ein wirth- 
schaflliches Postulat ersten Ranges, als eine wahre Lebens- 
frage für Industrie und Handel bezeichnet werden, daas seitens 
der massgebenden Factoren mit Aufwendung aller verfügbaren 
Krftfte und aller Energie dahin gearbeitet werde, die Wieder- 
kehr solcher Verkehrscalamiläten in Zukunft hintanzahalten. 
Mit Befriedigung ist die im Abgeordnetenhause abgegebene 
ErklSrnng des Herrn Elsenbabnminlsters aufzunehmen, dass er 
in seinem Ressort die Verbesserung der Verkehrsmittel, resp. 
in erster Linie die V«i mehrung des Fahrparkes, als die wich- 
tigste Aufgabe betrachtet nnd Alles daran zu setzen gesonnen 
ist, die gesammte Ausrüstung der Bahnen mit dem wachsenden 
Verkehrabedürfiiisae allmalig in Einklang zu bringen. Bereits 
im Berichtsjahre wurde der Wagenbestand der k. k. Staats- 
bahnen durch Neuanschaffungen uod Anmlethung von Leih- 
wagen verstärkt, und ist innerhalb der nächsten fünf Jahre 
zu diesem Zwecke eine Vermehrung des Güterwagenparkes um 
GCOO Stück in Anstiebt genommen. 

Da aber, abgesehen von der Mangelhaftigkeit dea rollenden 
Materials, fast (Am mt liehe Bahnhofsanlagen und Einrichtungen 
den Anforderungen dea heutigen Verkehres nicht mehr ent- 
sprechen, müsste behufs vollständiger Remediirung mit der 
Vermehrung des ersteren auch die Um- und Autgesultung der 
letzteren Hand iu Hand gehen. Bedauerlicherweise warfen die 
politischen Wirren auch auf dieses Gebiet ihren Schatten, weil 
die Bewilligung zur Beschaffung der für die Investitionen er- 
forderlichen Geldmittel mangels eines arbeitsfähigen Parla- 
ments nicht eingeholt werden konnte. 

Da aber zu einer raschen und pünktlichen Güterbefor- 
derung auch eine beachleunigte Wagencirculation erforderlich 
ist, so rechnet das Eisenbahnmlnisterium auch auf eine ent- 
sprechende Unterstützung des Publicums durch raache Be- und 
Entladung der WaggoDs. Um zu diesem Zwecke auch die 
schwerfällige uud umständliche Güterabfertigung zu verein- 
fachen, tiilgt sich das Ministerium mit dem Gedanken, ver- 
trauenswürdigen Häusern gewisse Manipulationen bei ihren Güter- 
sendungen, wie: Abwägen, Worthdeclaratiun (?) und ähnliches 
zu überlassen, wobei es selbstverständlich nicht an der nöthigen 
Aufsieht fehlen dürfte. Im Postwesen hat sich eine ähnliche 
Einrichtung bisher ausgezeichnet bewahrt, und es wäre sehr 
wünscheuswerth, wenn jener Plan, ungeachtet mancher Schwierig- 
keiten, verwirklicht würde. 

Die Verzögerung bei der Ausfolgung der Anfgabe-Hece- 
pisee, bezw. Frachtbrief-Duplicate und andere Unzukömmlich- 
keiten der Frachtenaufgabe waren auch Gegenstand einer Ein- 
gabe von Seite der Kammer an daa Eisenbahnministerium. 

Unter dieaeu Umständen Ist es gewiss höchst merk- 
würdig, dass die Eisenbahnmarken, welche die Fiankirung der 
Eilguuendutigen von gewissen landwirtschaftlichen Erzeug- 
nissen erleichtern soll, nur wenig beuützt werden sollen. 

Zur Vorborathuiig von Tarifangelegenheiten wnrde ein 
nme-- Comite ans Vertretern dos Handeis-, Finauz- und Acker- 



banministeriums gebildet, um anstatt deB bisher gewählte. 
Kcbriftliehen Weges, alle Fragen, welche eines der genanntes 
Ministerien berühren, einer eingehenden, mündlichen Be- 
sprechung zu unterziehen, wobei auf Exportförderung beaondtn 
Rücksicht genommen werden soll. Dieses Comite wird si<4 
namentlich bei den geplanten Tariferhöhungen, die man mn 
der schlechten, nach amtlichen Angaben 2*46 % betragend ea 
Verzinsung der Staatsbahnen zu rechtfertigen sacht, der grouten 
Vorsicht befloisseu müssen. 

Inzwischen ist allerdings für Zucker auf den nördlichen 
8taatsbahnen eine Tarilerhöhung pro 1. September 1. J. ange- 
setzt und eine solche für Kohle in Auasicht genommen worden. 
Es muss sofort mit allem Nachdruck betont werden, da*s 
letztere tarifarische Massnahme einen schweren Schlag für die 
gesammte Wirtschaft bedeuten würde." 

Su mmari »eher Bericht der Handels- Bad Wewerbckanimi-r für 
Schlesien über die wirtschaftlichen Yerhältniaae Ihres Be- 
zirkes Im Jahre MW. 

Auch dieser Bericht constatirt in seinem ernten Theile, 
dass daa Jahr 1899 einen bemerkbaren Fortschritt der wirtb- 
schaitlicben Verhaltnisse zeige; auch diese Kammer beklagt 
den Nationalitätenstreit und die dadurch hervorgerufene Stag- 
nation des parlamentarischen Lebens als eine schwere 
Schädigung und Hemmnis der heimischen Yolkawirthschaft. In 
langer Reibe zihlt der Bericht dann die von der achlesiachen 
Kammer eingeleiteten Schritte und Tbätigkeiten auf, welche sieh 
auf die verschiedensten Seiten dea Eisenbahnwesens beziehen. 
Zum Beispiel Interventionen bei Tracenrevisionen, Ren- 
tabilit&taerbebungen, Zugsverbindangen, Bahnhofs-, Warte- und 
Magazinaräumlichkeiten bestimmter Stationen, Tarifangelegen- 
heiten, Unterstützung von Reolamationen, Errichtung von 
Stationen und Haltestellen, Wagenmangel etc. etc. 

Die Einzelberichte über 68 verschiedene Indnatrie- 
gruppen geben ein reiche* Bild der industriellen Entwicklung 
Schlesiens. Klagen und Wünsche an die Adresse der Eisen- 
bahnen, namentlich über hohe Tarife, bilden eine ständige Rubrik 
fast jedes Einzelberichtes. Tarifherabsetzangen verlangen z. B. 
die Fezfabrication für rohe uud gewaschene Schafwolle nnd 
Wollabfälle, billige ExporUätze nach den orientalischen und 
ostasiatischen Hafenplatzen die Raumwollindnstrie für alle 
Arten von Wagenladungen ; die Futterstofferzeugung für ihren 
Export; die Seidenindustrie (welche .bessere nnd billigere" 
Tarife verlangt); die Gummizeugindustrie für ihren Export 
nach dem Orient, da ihre Ware, von welcher 100 in circa 
12> a kg wiegen, die hohen Satze nicht ertragen könne, 
auch fehlen directe Tarife nach vielen orientalischen Stationen ; 
besonders eingehend ist die Maschinenindustrie, welche meint: 
„Billige Frachten, Frachttarife mit stark reducirten Einheits- 
sätzen, insbesondere für wichtige in- und ausländische Rela- 
tionen, z. B. Biclitz — Nordböhmen, wo die österreichische 
Industrie gegen die örtlich günstiger gelegene oder tarifariscu 
günstiger gestellte Auslandsconcurrenz anzukämpfen hat, sind 
rationell noth wendig und gewiss bei gutem Willen und ge- 
nügender Einsicht durchführbar. Wünschenswert wäre auch 
eine Ausgestaltung und Erweiterung der Bestimmungen des 
Ausnahmetarif VI bezüglich der Gewährung der 5U U 0 Fracht- 
ermässigung für Bezüge von Maschinen aus österreichischen 
Maschinenfabriken für neue industrielle Anlagen in der 
Richtung, dass für Maschinen, welche die Bahnlinien ver- 
schiedener Bahngesellschaften zu passiren haben, nicht nnr die 
llabnverwaltung, an deren Strecke sich das neue Etablisse- 
ment befindet, die obige Frachtermässigung zu gewähren hat, 
sondern daas sammtlicbe benützte Bahnlinien der verschiedenen 
Bahngesellschaften die Ermässigung von 50" 0 gewähren; über- 
seeische Taritirung, Sdiiffabrtseaniüe, niedrige See- nnd 
Flussschiffahrtstarife und eine kaufmännische, den Ikdurf- 
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ntuen der Industrie Und de« Handels entsprechende Gebabrnng 
des österreichischen Lloyd sind dringende Forderungen der 
Industrie. So lange dieselbe mit ihren Erzeugnissen 
über Hamburg statt Ober Triest gehen inuss, ist ein aus- 
giebiger Export kaum möglich. 

Bezeichnend ist, dasa schletiscbe Maschinenfabrikanten 
nach Rosaland nnd Schweden aibeiten, wHhrend ihnen Nord- 
böhmen, oft auch Tirol and Vorarlberg in Folge der hohen 
Frachtsätze vielfach geradezu verschlossen ist. 

Hier waren sehr weitgehende tarlfat Ische Begünstigungen 
geradezu Pflicht unserer Bahnverwaltungen. 

Die Eisenbahnen wären zn verhalten, Fracbtprels-Ueber- 
scbreitnngen freiwillig binnen längstens 3 Monaten zurück zn 
erstatten und Reclamationen binnen 4 Wochen, aber nicht — 
wie namentlich bei den österreichischen Siaatsbahnen — in 
5 — 6 Monaten zu erledigen. 

Wünschenswert!» ist ein staatliches Fracktenanskunft* 
bnreau, welches Auskünfte bezüglich billigster Route und Fracht 
innerhalb 8 Tagen gegen eine massige Entschädigung erthellt, 
wie dies in Berlin der Fall ist." 

Die Kratzenfabrikation verlangt billige Exporttarife von 
Bielitz nach Lodz und Itzkany und billigere Inlandtarife. Von 
der lltthlenindustrie wird gesagt, dass, wenn man dem steten 
Vorfall der scbleelschen Mühlen entgegenaibeiten will, der 
Einfuhr ungarischen Mehles nach Schlesien gesteuert und der 
Absatz nach den an der preussisch-scblesischen nnd sächsisch- 
böhmischen Grenze gelegenen Österreichischen Stationen durch 
Erstellung von Orenztarifen, wie solche im Jahre 1808 
bestanden, gehoben werden müsse. Die Production des Jahres 
1899 ist mindestens ein Drittel gegen 1898 zurückgeblieben, 
and die ungarische Concurrenz war trotz der Aufhebung des 
Mahl Verkehres in der Lage, ihr Mehl zu äusserst billigen 
Tarifsätzen nach Schlesien etc. zu werfen. Der durch die Auf- 
hebung des Mahlverkehres gänzlich lahmgelegte Export nach 
Deutschland müsse durch billige Export tarife wieder möglich 
gemacht werden. Lebhafte Klage fühlt diese Industiie auch \ 
über den Transport in loser Schüttung. bezw. über die j 
Aueschliessung der bahnseltigen Haftung für das Gewicht bei l 
dieser Transportart. 

Selbst die Zuckerindustrie verlangt Herabsetzung der 
Exporttarife der Bahnen und des Lloyd, angemessene Frachten 
für Robzucker im Inlandverkehre und Zulassung der Reex- 
pedltlon des raffinirten Zuckers. Die Malziodustrie drohe ganz 
einzugeben, wenn nicht baldigst die seit Jahren verlangten 
Tarifbegünstigungen and Zollrestitntionen eingeführt werden. Die 
Bierbrauerei wünscht unter dem Titel, dass das Biorauch als 
Nahrungsmittel betrachtet werden müsse, bedeutende Tarif- 
ermässigung nnd Beförderung als F r a c h t g u t mit Personen- 
zügen oder Eilgüterzügen. 

Die SplriiusinduBtrie wünscht Entgegenkommen in den 
Frachtsätzen gegenüber den Besitzern von Cisternenwagen 
sowie Reexpedition für raffinirten Spiritus; die Liqueur- 
erzeugung brauche billige Exporttarife ; die Essigerzeugcr 
protestiren gegen die angeblich beabsichtigt« Versetzung 
ihres Produetes aus der Ciasso A in die Classe II. Die Kalk- 
brennerei nnd die Schiefererxeugung verlangen billige Inlands» 
tarife, insbesondere von Wien nach Böhmen, letztere auch den 
Ausbau einer Verbindung von Bennisch mit KOnigsdorf behufs 
Herstellung einer kürzeren Linie nach Böhmen. Die Ziegel-, 
die Chamotte-, die Glas-, die Steinin dustrie, der Holz-, Getreide- 
und Kohlenhandel etc. etc. etc. alles verlangt Tarifberab- 
setzungen. Holz sollte insbesondere nicht nach dem Gewichte 
(weil es sehr hydroskopisch ist) sondern nach dem Cublkln- 
kalte tariflrt werden; die Einreihung der Zündwaren in 
die I. Classe sei gar nicht begründet, weil bei verpackter 
Ware die Feuergefährlichkeit beinahe beseitigt sei, und weiter 



wird verlangt, dass sie mit jedem beliebigen Zuge betör 
werden dürfe. 

Anerkennendes weiss die Schleitische Kammer von den 
Eisenbahnen nichts zu berichten, im Gegensatze zur Wiener 
Kammer, welche doch wenigstens die von den Bahnen ge- 
machten Anstrengungen anerkennt. 

Ich hoffe, dass diese kurzen Andeutungen genügen 
werden, um das Eingangs über die Bedeutung der Handels- 
kammerberichte für die Eisenbahnen Gesagte einigermasaen zu 
rechtfertigen. 

Ueber elektrischen Vollbahnbetrieb auf 
französischen Eisenbahnen. 

Vortrag, gehalten am 30. October 1900 im Club österreichischer Eiraa- 
babn Beamten von k. b. Banratb Im Eisenbahuministerium IIa*» 
Koestler. 

In dem Zeiträume zwischen dem 2t). und 30. Sep- 
tember 1. J. hat in Paris der VI. internationale Eisenbahn- 
congress getagt, an welchem über 1500 Delegtrte der Eisen- 
bahn-Gesellschaften nahezu sämmtlicher Staaten der alten und 
neuen Welt, mit Ausnahme von Deutschland, ^teilgenommen 
haben. 

Es war gewiss keine leichte Aufgabe, diesen Congiefts 
einzuleiten und durchzuführen, die französischen Halmen haben 
aber diese Aufgabe in jeder Hinsicht in glänzender Weise ge- 
löst und sich dadurch deu Dank sämmtlicher Theilnehmer er- 
worben. 

Während dieses Congresses hat eine Reihe von Excur- 
sionen stattgefunden, die merkwürdiger Weise schwach besucht 
waren, den Theilnehmern aber Gelegenheit boten, die neuesten 
Bauten der in Paris einmündenden Bahnen und deren mit- 
unter sehr interessanten Einriebtungen kennen zn lernen. 

Da es mir in Folge Munlficeuz meiner vorgesetzten Be- 
hörde gegönnt war, an diesem Congresse theilzunehmen, werde 
ich Einiges von dem vielen Sehenswerthen herausgreifen, und 
Ihnen heute in Wort und Bild vorführen, und ich glaube nicht 
fehlzugreifen, wenn ich als Gegenstand meines heutigen Vor- 
trages jene Versuche wähle, die auf den französischen Bahnen 
mit dem elektrischen Vollbahnbetriebe durchgeführt wurden 
und zum Theil noch im Zage sind, zum Theil aber bereits 
zur Einführung der elektrischen Traction geführt haben. 

Bekanntlich hat die Französische Weetbahn schon im 
Jahre 1894 in der Strecke Paris — Nantes die H e i 1 m a n n'sche 
Locomotive in Dienst gestellt, welche dem Principe nach aus 
einem Dampfkessel, einer zweicyliudrigen Verbunddampf- 
raaachlne von 800 PS und einer Dynamomaschine, welche den 
Betriebsstrom liefert, besteht. Diese H e 1 1 m a n n'sche Loco- 
motive, deren Dienstgewicht 130 t betragt, hat in der ge- 
nannten Strecke einen 80— 90 t schweren Expresszug mit 
einer durchschnittlichen Fahrgeschwindigkeit von 70 km in der 
Stunde und einer maximalen Fahrgeschwindigkeit von 108 km 
geführt. 

Die Versuchsfahrten mit diesen Locomotiven haben nun 
allerdings insoferne günstige Ergebnisse gezeigt, als die be- 
kannten schädlichen Bewegungen der Dampflocomotiveu bei der- 
selben nicht beobachtet wurden ; in wirtschaftlicher Richtung 
haben sie aber nicht entsprochen, was ja schon durch das un- 
günstige Verhältnis zwischen dem todten Gewicht und der be- 
wegten Last seine Erklärung fiudet 

Ein ähnlicher Versuch, bei dem von vornherein dasselbe 
Ergebnis gewärtlgt werden mussto, wurde seitens der Paris — 
Lyon-Mittelmeer-Bahn inscenirt, nnd war uns Gelegenheit ge- 
boteu, eine Versuchsfahrt mit der elektrischen Locomutlve 
dieser Bahn lu der Strecke Paris— Melun mitzumachen. 

Ober-Ingenieur Bandy, von dem die Construction dieser 
Locomotive herrührt, ging von der Erwägung aus, dass sich 
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das Stadium der Bedingungen für eine vorthoilhafte lebeng- ' 
fällige Verwendung elektrischer Zugkräfte im .Schnellzugsver- 
kehre auf Hauptbahnen in zwei HaupUheilu scheidet, zunächst 
in die Erforschung der zweckdienlichen Einrichtung und An- 
bringung der Elektromotoren nebst den zugehörigen Bedienung*-, 
Mess- und Control-Apparaten, sowie der sonstigen, zur Siche- 
rung der Züge erforderlichen Nebeneinrichtungen, weiters aber 
in die Erprobung über die günstigste Anordnung der Strom- 
filhrung längs der Strecke und die entsprechendste Art und 
Weise der Stromerzeugung. 

Nachdem nun für die Studien in der zweiten Richtung 
erspriessliche Ergebnisse nur dann gewHrtigt werden konnten, 
wenn die Versuchsstrecke eine dem .Schnellzugsverkehr ange- 
messene Länge besitzt, die Herstellung einer so ausgedehnten, 
doppelten Stromleitungs-Anlage und die Errichtung vun provi- 
sorischen Elektricltätswerken aber äusserst kostspielig gewesen 
w&re, beschränkte man sich vorläufig auf ein eingehendes 
Studium bezüglich des ersten Theiles der Frage und entschloss 
sich, zu diesem Zwecke eine elektrische Locomotive zu bauen, 
welche den Betriebsstrom aus einer mitgeführten Accumnla- 
toren-Batterie erhält. 



noch zn besprechenden Antriebsvorrichtungen erforderlich 
Pressluft liefert. 

Dlo mittlere Abtheilung enthält eineu Flüssigkeit- 
Kheostaten, mit dessen Hilfe der Betriebsstrom regulirt werden 
kann. Rechts und links neben dieser Abtheilung befindet ska 
ein Kasten, in welchem je neun Accumulatorzellen aufgestellt 
sind, deren Aufgabe darin besteht, die Signal- und Innen- 
belenchtung der Locomotiven zu besorgen und im Bedarfsfalle 
die leerlaufende Locomotive in Gang zu setzen. 

Den Betriebsstrom liefern zwei aus je 9G Zellen be- 
stehende Accnmulatoren-Batterien, die in einem eigens hiezu 
erbauten und eingerichteten Tender verladen sind, der mit 
der Locomotive gekuppelt ist. 

Jede der beiden Triebachsen der Locomotive wird dnreh 
einen zweipoligen Gleichstrommotor direct angetrieben, dessen 
Feldmagnete aus zwei ganz gleichen Hufeisenmagneten von 
weichen Stahl beBtehen. 

Die beiden Magnete sind von einem Doppelgehäuse um- 
schlossen, welches durch vier Gelenkstangen, von denen je 
zwei an einem Balancier hingen, der am Locomotivgestell be- 
festigt ist, getragen. In Folge dieser Anordnung bringen die 
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Das massive eiserne Traggeatcllc dieser Loomntive ist 
auf drei Radachsen montirt, von denen die vorderste ledig- 
lich als Laufachse dient und eine seitliche Verschiebung von 
15 mm gestattet, während die beiden rückwärtigen Trieb- 
achsen seitlich nur je 1 mm verrückbar sind. 

Der kastenförmige Locnmotivkiirper lässt fünf ver- 
schiedene Abtheilungen unterscheiden. Rückwärts über den 
Motoren befindet sich der mit Aussichtsfenstern versehene 
Raum für den Maschinenfiibrer und Bremser. Die beiden Längs- 
wände dieses Raumes sind vorne bogenförmig ausgestattet, so 
dass sie in einer Schneide zusammentreffen : dies sowohl, wie 
die Abschrägung vorn an der Brust der Locomotive haben den 
Zweck, den Luftwiderstand während der Fahrt zu verringern. 

Im Führerraume befinden sich alle zur Bedienung, Re- 
gulirung und Controle der Locomotive erforderlichen Apparate, 
sowie die Hebe) zur Bethätignng einer Handbremse, der Signal- 
pfeife und einer pnenmatischen Ziigsbremse. 

Der vorderste abgeschrägte Kast entheil umschliesst einen 
I.uftcompressor, der durch einen kleinen Elektromotor von 
r> l'S betrieben wird und die zur Bethätignng der Signalpfeife, 
dann der \V e s t i n g h o n se'schen Ziigsbremse nnd der später 



Erschütterungen während der Fahrt keine störenden Schwer- 
punkt-Verschiebungen an den Feldmagneten hervor und es 
haben auch die Triebachsen erfahrungsgemäss wenig von den 
Rückslössen zu leiden. 

Die beiden Elektromotoren leisten normal je 300 PS, 
die gesammte Leistungsfähigkeit der Locomotive beträgt daher 

600 pa 

Von den Locomotivachsen ist die vorderste mit 12' , i, 
die zweite und dritte mit je 16 t belastet. Das Gesammt- 
gewicht der Locomotive beträgt daher 44 t. Das Gesammt- 
gewicht des Tenders einschliesslich der Accumulatoren beträgt 
458 t. 

Eigenartig ist die elektrisch-pneumatische Anlass- und 
Abstell- Vorrichtung, welche durch einen Stellhebel vom Führer- 
stand bethätigt wird und aus zwei Quecksilber-Umschaltern 
besteht. 

Die Einrichtung dieser Umschalter ist folgende: 
Zwei communicirende tiusseisen-Oylinder, an welche die 
zn den Motoren und den Accumulatoren führenden Leitungen 
angeschlossen sind, enthalten Quecksilber : auf dem kürzeren 
f'ylinder ist isoliit ein Verschlussstldi aufgesetzt, in welchem 
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ein starker Koblencylindcr eingepasst ist. Im grösseren Cylinder 
sitzt ein hohler Kolben, welcher durch eine sich gegen das 
Verecblnssstück stützende Spiralfeder gehoben wird. 

Oberhalb des Kolbens befindet sich ein zweiter Ab- 
ecklussdeckel, in welchen ein Luftleitungsrohr mündet, da« zu 
einem WechselventU fahrt, welches wieder mit einem Zweig- 
ruhr der Presslaftleitung verbunden ist. 




Fig. 2. Fig. 3. 

Wird nnn der Stellhebel in seine äusserste Lage nach 
vorne gelegt, so drückt er einen Ventilstitt in diesem Wechsel- 
ventil nach innen und es gelangt Preseluft durch das Rohr 
auf den Kolben und drückt denselben nach nnten, wodurch 
das Quecksilber ans dem grösseren in den kleineren Cylinder 
verdrängt und dort so hoch gehoben wird, das« es mit dem 
Kolben des kleineren Cylinders in Berührung kommt, wodurch 
die beiden Leitungen in Verbindung treten. Das ist die 
Stellang des Hebels für die Fahrt nach vorwärts. Wird aber 
der Hebel nach rückwärts auf seine Grenzstellung gebracht, 
dann öffnet sich der Weg für die Druckluft nach dem zweiten 
Quecksilber- Umschalter, der den Strom für das Rückwärts- 
fahren schliesst. Steht der Hebel aber in der Mittellage, 
so berührt er keinen der Ventilstifte, es tritt also anch keine 
Presslnft in den Cylinder, weshalb die Feder im Kolben znr 
Wirkung gelangt und beide Leitungen unterbrochen sind, so 
daas den Elektromotoren kein Strom zugeführt wird. 

Die übrigen vom I.ocomotivführer zu bedienenden 
Apparate weisen nicht« besonderes auf und ist nur noch zu 
bemerken, dass eine sinnreiche Einrichtung vorhanden ist, 
welche dieselben untereinander so abhängig macht, dass der 
Führer die erforderlichen Handgrille stets nur in richtiger 
Reihenfolge vornehmen kann. 

Die bisher durchgeführten zahlreichen Versuchsfahrten 
haben ergeben, dass diese Locomotive bei einem Zuggewicht 
von 147 t (ohne Locomotive, aber den Tender eingeschlossen) 
eine mittlere Geschwindigkeit von 45 km erreicht. Bei einer 
Belastung von 100 t, wie dieselbe anch bei jener Versuchs- 
fahrt vorhanden war, an welcher wir theilgenommen haben, 
wardc eine Maximalgeschwindigkeit von 108 km pro Stunde 
erreicht, wobei die Locomotive einen ruhigen Lauf zeigte, 
und jene schlingernden Bewegungen, welche sieh sonst bei 
unseren Locomotiven so unangenehm fühlbar machen, feUtan. 



Zieht man aber in Betracht, dass das Gewicht der Locomotive 
nnd dos Tenders über 90 t, die befürderto Last aber nur 
54 t beträgt, so ergibt sich bei diesem Versuch ein noch 
grösseres Missverhältnis zwischen der todten und der be- 
föi dertvu Last, wie bei der H e i I m a n n'schen Locomotive, 
nnd es niuss daher der praktische Werth einer derartigen 
Acctimulatoren-r^comotive als ein sehr geringer bezeichnet 
werdeu. 

In Melun angekommen, verliessen wir den Versuchszug, 
der nns bis dorthin geführt hatte und bestiegen einen von 
der Soci^te Iulienne des Chemins de fer de la Mediterran tfl 
beigestellten Accnmulatorwaggon, mit dem nun eine Versuchs- 
fahrt bis Corbeil unternommen wurde. Dieser auf zwei Dreh- 
gestellen ruhende 17 8 m lange Waggon enthält 24 Plätze 
I. Classe und 39 Plätze II. Classe und ist mit zwei Elektro- 
motoren von je 1*10 PS ausgestattet. Den elektrischen Strom 
liefert eine Accumulatoren Batterie von 130 Zellen, welche 
nnter dem Wagenkasten untergebracht ist nnd haben die 
Versuchsfahrten ergehen, dass dieser Wagen eine Maximal- 
geschwindigkeit von 60 km erreicht und dabei eine Strecke 
von 50 km mit einer Ladung der Batterie zurücklegt. Bei 
der gewöhnlich angewendeten Geschwindigkeit von 45 km 
pro Stunde, kann der Wagen 80 km mit einer Ladung laufen, 
wobei sein Gesammtgewicht 58 t beträgt, wovon 17 t auf 
die Accumulatoren entfallen. Diese Versuchsfahrt hat auf 
sämmtliche Theilnehmer einen äusserst günstigen Eindruck 
gemacht und scheint durch dieselbe der Beweis erbracht zu 
sein, dass sich diese Art der Traction für Localbahnen mit 
schwächerem Verkehr, zu dessen Belebung kurze Zugsinter- 
valle wesentlich beitragen dürften, ausgezeichnet eignet. 

Zur Benrtheilung der praktischen Verwendbarkeit solcher 
automobiler Wagen wäre allerdings noch die Kenntnis der 
Betriebsanslagen, über welche uns leider keine Daten niit- 
getheilt wurden, erforderlich: nach den praktischen Er- 
fahrungen, die ich selbst gelegentlich von ähnlichen Versuchs- 
fahrten anf der Arad-Csanader Bahn zu sammeln Gelegenheit 
hatte und nach den Ergebnissen des Betriebes mit solchen 
Automobil wagen auf einer wiirttembergischen Localbahn nnd 
einer Versuchsstreckc der ungarischen Staatsbahnen sind die 
Betriebskosten wesentlich niedriger, als bei Verwendung von 
Dampflocomotiven und dürlte diese Art des Betriebes daher 
eine große Zukunft vor sich haben. 

Die Franz5sische Westbabn ist auf dem Gebiete des 
elektrischen Betriebes so ziemlich am weitesten gegangen. 
Abgesehen von den schon früher erwähnten Versuchen mit 
der Heilmann'schen Locomotive hat die genannte Gesell- 
schaft in der Strecke Esplanade des Invalides-Cbamp de Mars 
den elektrischen Betrieb mit Motorwagen bereits definitiv 
eingeführt, während sie für ihre neue Strecke Champ de 
Mars — Versailles nmfangreiche Versuche mit schweren elektri- 
schen Locomotiven durchführt, in der Absicht, schon in der 
nächsten Zeit die Züge in dieser Strecke mittelst derselben 
zu befördern. 

Zur Klarstellung der Verbältnisse muss ich zunächst 
jener Bahnlinien erwähnen, welche die genannte Gesellschaft, 
in erster Linie durch die Ausstellung veranlasst, im Laufe der 
letzten Jahre ausgeführt hat. 

Die Bahnhöfe der Französischen Westbahn: St. Lazare 
und Mont-Parnasse liegen zwar in dicht bevölkerten Geschäfts- 
vierteln, sind aber vom Ausstellnngsterrain sehr weit entfernt. 
Der dritte Bahnhof, welcher aber bisher nur einem beschränkten 
Localverkehr diente, liegt zwar unmittelbar am Marsfeld, 
besass aber keine praktikable Verbindung mit dem Bahnhof 
St. Lazare, so dass die ans dem Westen Frankreichs an- 
kommenden Passagiere nicht direct in die Ausstellung gebracht 
werden konnten. 
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Va diesen Uebelständen abzuhelfen, hat die Französische 
| Westbahn anf der Esplanade des Invalide« einen, Hotz der 
ausserordentlich schwierigen Verhältnisse gross angelegten 
Endbahnhof ausgeführt, and von diecem eine Unterpflasterbahn 
bis zum Champ de Mars hergestellt. 

Von hier aus wurde eiue neue Linie, welche die Seine 
mittelst zweier BiUcken überschreitet, bis zum Anschlags an 
die Gürtelbahn am Boulevard Henri Martin hergestellt, die 
Gürtellinie selbst aber bis zur Station Courcelles in eine 
viergeleisige Bahn umgewandelt. 




Fig. 4. 

Die sogenannte Moulineaux Linie aber, deren Endpunkt 
der Bahnhof Champ de Mars ist, erhielt bei Is»y eine Ver- 
bindung mit der Bahn von Mont-Parnasse nach Versailles, so 
dass nunmehr vom Champ de Mars die Züge direct nach 
Versailles gelangen können. 

Diese Bauten, welche in einer erstaunlieh kurzen Zeit 
durchgeführt wurden, habon mit Recht die Bewunderung der 
Fachmänner erregt; es würde über den Kähmen des heutigen 
Vortrages hinausgehen, wenn ich näher auf dieselben eingehen 
wollte 

In der Strecke E»planade des Invalides - Champ de Mars, 
verkehren, wie schon erwähnt, elektrische Motorwagen -Züge, 
während auf den übrigen eben angeführten Strecken die Züge 
dermalen noch mit Dampflocomotiven befördert werden. 

Diese Züge besteben aus zwei Motorwagen und einem I 
zwischen denselben laufenden Beiwagen. Auf die Wagentype ] 
selbst will ich jetzt nicht näher eingeben, weil ich mich dann 
bei der Pariser Stadtbahn, welche ganz ähnliche Wagen ein- 
geführt hat, wiederholen müsste. Jeder dieser Wagen ist mit 
zwei vierzigpferdigen Westitighouse Elektromotoren ausge- 
stattet, welche den Strom durch einen üleitschuh erhalten, 
der denselben von einer Gleitschiene abnimmt, die seitwärts 
der Fahrscbiene in der Mitte zwischen beiden Geleisen an- 1 
geordnet ist. 

Die Mutorwagen sind mit zwei Bremsen, und zwar einer 
Luftdruckbremse, welche mittelst eines Elektromotors bethätigt 
wird, und einer Handbremse ausgestattet. Das Gewicht der 
Motorwagen betragt 16 2 t, jenes der Beiwagen 11t. Die 
ersteren haben 10, die letzteren 44 Sitzplätze. Die Centrai- 
station, welche dermalen den Betriebsstrom für diese Linie 
liefert, ist am Champ de Mars provisorisch untergebracht; 
später wird der Betriebsstrom von der grossen Centrale in 
Moulineux geliefert werden, welche im grossen Massstab zum 
Zwecke des elektrischen netriebes der Streck« nach Versailles 
ausgeführt werden soll. 

Für diesen Zweck baut die Französische Westbahn gegen- 
wärtig zehn elektrische Locoinoilveii, welche im Stande sein 
sollen, Züge mit 200 t mit einer Geschwindigkeit von 50 km 
pro Stunde über die Steigungen von 10 pro mille zu be- 
liirdi i n 



Ich will nun Übergehe« auf die Orlcans-Balm, Welch« 
in neuester Zeit den elektischen Betrieb ebenfalls einge- 
führt hat. 

Diese Bahn, welche einen ausserordentlich starken Local- 
verkehr besitzt, war schon längst zur Einsicht gelangt, dass 
die Lage ihres Endbahnhofes am Place Walhubert dem Be- 
dUifnisse nicht mehr entspricht, weil dieser Bahnhof vom 
Centrum der Stadt zn weit entfernt ist and die localen Ver- 
kehrsmittel zur raschen Beförderung der Fahrgäste io die 
Geschäftsviertel nicht ausreichen. 

Eiue ähnliche Erfahrung hat die Orleans-Bahn seinerzeit 
schon mit dem am Place Denfert gelegenen Endbahnhof der 
Sceaux Linie gemacht and sich daher entschlossen, diese Linie 
bis znm Palais Laxembourg zu verlängern. 

Diese im Jahre 1895 durchgeführte Verlängerung hatte 
zur Folge, dass der Personenverkehr auf dieser Localbabn 
von 1,340.000 Passagieren in Jahre 1894 auf 2,240.00«» 
Passagiere im Jahre 1897 gestiegen ist und glaubte die 
Orleana-Bahn annehmen zn können, dass bei einer Verlängerung 
der Hauptlinie gegen den Mittelpunkt der Stadt ähnliche 
günstige Erfahrungen eintreten werden 

Die durchgefühlten Stadien haben nun ergeben, dass 
4 km Seine abwärts am Qoai d'Orsay ein vollständig ana- 
reichender Platz für die Anlage eines Endbahnhofes vor- 
handen war. 

Auf diesem PUtze befanden sich die Ruinen des im 
Jahre 1871 abgebrannten Rechnungshofes, ferner eine 
alte, wenig benutzte Kaserne nnd ist es der Orleans-Babn 
gelungen, diese beiden Objecte, welche dem Staate gehörten, 
um einen entsprechenden Preis an sich zu bringen, so dass 
die GrandeinlOsung für die gosammte I.inienverlängemng mit 
dem Kostenanfwande von 1S'8 Millionen Francs bestritten 
werden konnte. 

Es wurden nun die beiden Hauptgeleise des Bahnhofes 
Austerlitz unter dem Adminlstrationsgebäude der Orl6ans-Bahn 
unter Anwendung eines Gefälles von 11 pro mille dutchgefllhrt. 
der Place Walhubert unterfahren und nunmehr eine Uuter- 
pflaster-Bahn unter Verwendung eines Thelles des in dieser 
Strecke außerordentlich breiten Quais der Seine bis zum 
Quai d'Orsay ausgeführt. 

Das Querprottl dieser Unterpflaster-Bahn, welche znm 
Tueil eingewölbt, zum Theil aber unter Verwendung von 
Trägern eingedeckt wurde, ist aus den nebenstehenden Quer- 
schnitten ersichtlich. Der Endbahnhof am Qual d'Orsay, 
welcher allgemein als grandloses Bauwerk anerkannt wird, 
ist ein Tiefbahnbor und liegen die Geleise 6 m unter dem 
Strassenniveau, während die Caasen, Warteräume, Gepäcks- 
localitäten und Kanzleien im Strasseiinlvean angelegt sind. 

An der Stirnseite des Bahnhofes, gegenüber dem Gebäude 
der Ehrenlegion, warde ein Terminus HOtel im elegantesten 
Style eingerichtet. 

Aach dieser Bahnhof ist ein Kopfbahnhof Doch ist die 
Einrichtung getroffen, dass zwei Gelelse dieses Bahnhofes 
jederzeit bis zum Eodbahnhofe der Westbahn auf der Invaliden- 
Esplanade weitergeführt werden und somit die beiden zusammen 
17.000 km umfassenden Netze der West- und Orleans-Bahn 
im Centram von Paris verbunden werden kSnnen. 

Der Bahnhof besitzt sechs Perrons für den Verkehr de« 
Publicum« und ausserdem zwei schmale, lediglich für Dienst- 
zwecke bestimmte Petrons. Die Höhe der Perrons ober den 
Schwellen beträgt 0 85 m. 

Am Stirnende des Bahnhofes befindet sich eine elek- 
trische Schiebebühne, welche zum Transport, der elektrischen 
Locomotiven von einem Geleiso in das andere dient und eine 
Tragfähigkeit von MO t besitzt 

Zur Vermittlung des Verkehres zwischen dem Bahn- 
nnd dem Strassengeschoss dienen be.jneine Treppen, zur ße- 
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förderong des Gepäckes aber entweder Aufzüge oder beweg- 
liche schiefe Ebenen. 

Die Ankunfts- und Abfahrtsgeleise sind vollständig 
getrennt, «o das« alle Abfahrttgeleise and alle Ankunfugeleise 
nebeneinander liegen. 

Diese Anordnung hat zwar aar Folge, da*s vor dem 
Bahnhof eino Reihe von Kreuzweichen eingelegt weiden mnsste, 
wodurch selbstverständlich Kreuzungen der ein- and ans- : 
fahrenden Zöge unvermeidlich sind. Für das Publicum bietet I 
aber grosse Bequemlichkeiten und ist insbesondere eine Be- 
gegnung der ankommenden und abfahrenden Passagiere voll- 
kommen vermieden. 

Das Strassengeschoss besteht ans einer mächtigen 40 m ■ 
weiten eisernen Halle mit Oberliebt, deien Verkleidungen und 1 
Anstrich sehr licht gehalten ist, was einen guten Kindruck ' 
macht nnd im vorliegenden Falle zulässig ist, da es nicht : 
nothwendlg war, mit der Rauchentwicklung von Dampf- i 
locomotiven zu rechnen. 

Die Einrichtungen für die Uebernahrae, Beförderung nnd 
Abgabe des Gepäcks sind ausserordentlich sinnreich nnd war 
das Bestreben vor Allen, dahin gerichtet, jede 8törung nnd 
Behinderung im Verkehre des Pnbllcuins durch den Transport ] 
der Gepäcksstücke zu vermeiden. 

Besondere Sorgfalt wurde auf die äussere Ausstattung 1 
des (iebiudes verwendet, nachdem dasselbe in unmittelbarer 
Umgebung des Louvre, der Tuileren und des Palastes der 
Ehrenlegion sitnlrt ist nnd daher angestrebt werden mnsste, 
das neue Gebäude dieser Umgebung anzupassen. 

Die Orleans-Bahu bat zur Erlangung von Entwürfen > 
eine Concurrenz ausgeschrieben nnd schliesslich das Project 1 
les Architekten 11. Laloux acceptirt, welcher thatsächlich ' 
einen grossartig wirkenden Prachtbau geschaffen bat. 

Die reich gegliedeiten und mit Sculpturen versehenen 
Fanden sind durchwegs aus dem ausgezeichneten Sandstein 
von Charante nnd Poiton ausgeführt, welcher bekanntlich die 
Eigenschaft hat, dass er, frisch gebrochen, sich mit dem 
Vesser schneiden l&sst, jedoch von Jahr zu Jahr mehr erhärtet 
md ausserordentlich wetterbeständig ist. 

Die geeauimten Baukosten der Bahn Verlängerung ein- < 
schliesslich des Endbahnhofes: and der Grandeinlösung betragen 
40 Millionen Francs, und ist noch besonders hervorzuheben, 
dass der ganze schwierige und monumentale Bau in der ausser- 
ordentlich kurzen Zelt vun 14 Monaten vollständig hergestellt 
wurde. 

Schon gelegentlich der ersten Projectsstudien war man 
zu der Erwägung gelangt, dass mit Rücksicht auf den dichten ' 
Verkehr und die Schwierigkeit, den Endbahnhof entsprechend 
zu ventilireu, die Beförderung der Züge vom Bahnhof Ansterlitz 
zum Endbahnhof am Qaai d'Orsay mit Dampflocomotiven aus- 
geschlossen ist. 

Es wurde daher die elektrische Traction in Aussicht 
genommen, für die es jedoch, da die schweren vom Hauptnetz 
der Bahn einlangenden Zöge in ihrer Totalitat weiter befördert 
werden sollten, ein Beispiel in Europa nicht gab. 

Die Orleans-Bahn hat daher, rasch entschlossen, eine 
Gruppe von Ingenieuren zum Studium der elektrischen Traction 
nach Nordamerika entsendet und auf Grund des Ergebnisses 
der von diesen durchgeführten Studien den elektrischen Betrieb 
eingerichtet 

Zu diesem Zwecke wurde auf dem Güterbahnhof der 
Orleans-Bahn in Ivry eine Centrale errichtet, welche einen 
Drcipbasen-Strom von 5500 Volt liefert, der in zwei auf 
den Bahnhöfen Ansterlitz und Quai d'Orsay untergebrachten 
Snbstatlonen auf eine Spannung von 550 Volt transformirt wird. 

Zur Entnahme des Stromes anf der Strecke und in 
den Bahnhöfen dient eine Gleitschiene, welche seitwärts der 
Fahrschieno angeordnet ist. 



Die acht in den Dienst gestellten elektrischen Loco- 
motiven sind vieraebsig mit zwei Elektromotoren versehen 
und besitzen eine Leitlungsiltbigkeit von 500 PS. 

Ihr Gewicht betragt 45 t und befördern dieselben dlo 
Züge mit einem Gewicht von 250 t in der Zeit von 7 Mi- 
nuten vom Bahnhof Ansterlitz zum neuen Endbahnhof. 

Interessant Bind die Ziffern, die für den Strombedarf, 
den die Centrale zu liefern hat, angegeben werden. 

Für die Beleuchtung der beiden Bahnhöfe, welche selbst- 
verständlich anch elektrisch erfolgt, den Betrieb der Aufzüge, 
Schiebebühne etc. werden pro Jahr 14 Millionen Kilowatt- 
stunden benöthigt. 

Für den Betrieb, nnd zwar 150 Züge pro Tag, rechnet 
man pro Jahr 1,200.000 Kilowattstunden, da sich bei den Ver- 
suchen ergeben hat, das« zum Anfahren bei einer Zngslast 
von 200 t 560 Kilowatt, zur Fahrt auf der Strecke aber 
250 Kilowatt benöthigt werden. 

Die Manipulation für das Auswechseln der am Bahnhof 
Ansterlitz ankommenden Dampflokomotive gegen die elektrische 
Locomotive nimmt 2 Minuten in Ansprach und ist die Ein- 
richtung so getroffen, dass die elektrische Locomotive anf 
einem seitlich des Hauptgeleises angeordneten Stutzen den 
Zug erwartet, die Dampflocomotive aber, nachdem sie ab- 
gekoppelt ist, anf einem zweiten Statzgeleise untergebracht wird. 

Nachdem viele Passagiere den Zug am Bahnhof Ansterlitz 
verlassen, ist ein Aufenthalt desselben von 2 — 3 Minuten auf 
diesem Bahnhofe ohnehin erforderlich, es entseht also ad» 
Anlas» des Auswechselns der Locomotiven kein unnützer Zeit- 
verlust. 

Die Orle ws-Bahn ist mit dem Ergebnisse dieses elek- 
trischen Betriebes ausserordentlich zufrieden and beabsichtigt 
daher die elektrische Traction nach und nach auf ihrem ge- 
sammten Localbahnuetz einzuführen. 

(Sehluss folgt) 



CHRONIK. 
Risenbahn-Rall. Das C o m i t e des Eisenbahn- 
Balles hat sich bereits unter Wiederwahl der Herren Carl 
Nebl Inger zum Präses, Carl Helm zum I. Vice- 
Prtses, Rudolf Ritter von Pischof zum IL Vice-Präses 
nnd Moriz H a r t i n g e r zum Secretär constituirt und be- 
schlossen, das nächste Ballfest, desson Reinorträgnls dem vom 
Comite vor 27 Jahren gestifteten Oesterr. Eisenbahn-Unter- 
stütznngsfonde zufliesat, am 12. Februar 1901 zn ver- 
anstalten. 

Transporteinnahmen der k. k. SMerr. Htaats- 
bahnen und dt>r vom Staate fUr eigene Rechnung be- 
triebenen Bahnen, einschliesslich der Wiener Stadlbahn. 

Im Monate October 1000 wurden im Personen verkehre 
K 5,296.627, im Güterverkehro K 1 )>,7H1 .591, mithin im 
Ganzen K 22,078.218 vereinnahmt. Befördert wurden 
5,848.052 Reisende und 3,399.630 t Güter. 

Hievon kommen anf die westlichen Staatsbahnen im 
Personenverkehr K 3,827.192 (5,096.686 Reisende), im 
Güterverkehr K 12,731.039 (2,846.271 t) und auf die 
Staatsbahnen in Galizien im Personen verkehre K 1,469.43 5 
(751.366 Reisende), im Güterverkehre K 4,050.552 (553.359 t). 

Gegen den Monat October v. J. ergibt sich im Personen- 
verkehre eine Mehreinnahme von K 206.655 (+ 229.525 
Reisende) und im Güterverkehro eine solche von K 312.837 
(+ 241.255 t). 

Von diesem Plus entfallen auf die westlichen Staatsbahnen 
im Personenverkehre K 202.558 (-f 228.791 Reisende), im 
Güterverkehre K 178.919 (-j- 145.319 t) nnd auf die Staats- 
bahnen in Galizien im Personenverkehre K 4.097 (4- 734 
Reisende), im Güterverkehre K 133.918 (-f- 95.336 tj. 
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In den Ergebnissen der westlichen Staatabahnen sind 
jeoe der Wiener Stadtbahn mit inbegriffen. Dieselben belaufen 
«ich aaf K 322 334 (2,203.325 Reisende) im Personenverkehr« 
and K 54.322 (18.688 t) im Güterverkehre, gegen K 313.648 
(2,112.197 Reisende) im Personenverkehrs de» Monats Octu- 
ber 1899 und K 50.782 (11.497 t) im Güterverkehr des- 
Reiben Monates. 

Werden Einnahme und Frequenz der Wiener Stadtbahn aus- 
geschieden, ao verbleiben fftr die übrigen Linien der westlichen 
8taat*bahnen pro October 1900 im Peraouenverkehre K 3,504.858 
(2,893.361 Reisende), im Gttterverkehre K 12,676.717 
(2,827.583 t) und pro October 1899 im Personenverkehre 
K 3,310.986 (2,755.698 Reisende) and im Güterverkehr« 
K 12.501.338 (2,689.455 t). 

Aaf den westlichen Staatsbahneo, ausschliesslich der 
Wiener Stadtbahn, ergibt sich mithin eine Steigerung, welche 
im Personenverkehre K 193.872 (+ 137.663 Reisende) and 
im Gttterverkehre K 176.379 (-f 138.128 t) betragt. Bezüg- 
lich des Pereonenverkehres erklart sich dieselbe durch die an- 
dauernd günstigen \VittemngaverhlUt.ni&se. 

Im Güterverkehre der westlichen Staatshalt ntm Ist das 
Pius auf die MehrbetTirdening von Kohle, Hole, Baumaterialien, 
Erz and Elsen zurückzuführen, während aaf den Staatsbahnen 
In Galizien die Stelgerung ihre Ursache in der stärkeren 
Verfrachtung von Getreide, Kohlen, Steinen, hauptsächlich aber 
von Holz hat. 

Auf der Wiener Stadtbahn betragt die Mehroinnahmu 
im Personen verkehre K 8686 (+ 91.128 Reisende) und im 
Güterverkehre K 3540 (7191 t). 

Vom 1. Janner bis 31. October 1900 betragen die Ein- 
nahmen der k. k. österreichischen Staatsbahnen, einschliesslich 
der Wiener Stadtbahn K 195,773.624 gegen K 185,724.323 
in der gleichen Periode des Jahres 1899. Die Mehreinnabme 
beziffert sich daher mit K 10,049.301. 

Die Einnahmen der Wiener Stadtbahn betragen in den 
gleichen Zeitabschnitten K 4,272.341 gegen K 2,623 864, 
wonach pro 1900 eine Mehreinnahme von K 1,648.477 
resultirt. 

Ohne die Wiener Stadtbahn belaufen sich die Einnahmen 
der k. k. Oeterr. Staatsbahnen in der Zeit vom 1. Jänner bis 
31. October 1. J. auf K 191,501.283 gegen K 183,100.459 
Im gleichen Zeitabschnitte des vorigen Jahres, sind daher im 
Jahre 1900 höher am K 8,400.824. 

Die Unfälle aaf den österreichischen Eisenbahnen 
im September 1900. Im Monate September 1900 sind auf 
den österr. Eisenbahnen 4 Entgleisungen anf freier Bahn 
(sämmtliche bei Güterzügen), 11 Entgleisungen in Stationen 
(davon 3 bei Personenzügen), 4 Zuaammenatosse auf freier Bahn 
(sämmtliche bei Güterzügen) und 6 Zusammenflüsse in Stationen 
^ämmtliche bei Güterzügen) vorgekommen. 

Dabei wurden 6 Bahnbedienstete verletzt. 

Die Längen der für den öffentlichen Verkehr be- 
stimmten Eisen bah nett mit Dampf- (auch elektrischem) 
Betriebe in den im llrichsrutlie vertretenen Königreichen 
und Lindern (einschliesslich Liechtenstein) am 31. Decem- 
ber 1899. 

Der Beilage zum „Verordnungsblau für Eisenbahnen und 
Schiffahrt» Nr. 122 vom 25. October 1900 entnehmen wir 
folgende diesbezügliche Daten : 

Am Schlüsse des Jahres 1898 betrug die Länge der 
mit mechanischen Motoren betriebenen Eisenbahnen Oester- 
reichs (incl. Liechtenstein) mit Ausschluss der Scbleppbahnen, 
und zwar : Baulänge < Eigeuthunislänge, Bahnläng©) 1 830 1*002 km, 
Betriebslänge 18.517 288 km. Im Berichtsjahre sind in Oester- 
reich insgesammt 710 749 km Bau-, bezw. 741 945 km Be- 
triebslängen neuer Bahnstrecken (Dampfvollbabnen, Dampf- 
tramways und elektrische Bahnen) eröffnet worden. 



Die Längcuäuderuugen der bestehenden Bahnen 
ergaben im Jahre 1899 im Ganzen bei der Baulänge einen 
Abfall von 3*492 km, bei der Betriebslänge einen solchen 
von 0*133 km. 

Die Gesammtlange der öffentlichen, mit Dampf und 
sonstigen mechanischen Motoren betriebenen Eisenbahnen Oester- 
reichs (incl. Liechtenstein) mit Ausschluss der Schleppbahnen 
betrug am Ende des Jahres 1899 an Bauläoge 19.008*259 km, 
an Betriebslänge 19.269 100 km. 

Von der Gesammt-Bau-, bezw. Betriebslänge entfallen 
auf Bahnen im Betriebe der k. k. S Uta tseisenbahn- Verwaltung 
an Baulänge 10.729*726 km im Inlande und 7*678 km im 
Auslande, bezw. 10.93&/825 km Betriebslänge im Ganzen; auf 
k. k. Staatsbahnen im fremden Betriebe ebenso an BaoJänge 
46 212 km im Inlande, bezw. 45*286 km Betriebslange im 
Ganzen; auf Privatbahnen im Privatbetriebe an Banlänge 
8122*381 km im Inlande, 2*933 km im Auslande, bezw. 
8178*510 km Betriebslänge im Ganzen, schliesslich anf aus- 
ländische Bahnen auf östei reich Ischem Staatsgebiete an Bau- 
läoge 99429 km, bezw. an Betriebslänge 99 476 km. 

Strassen« und Haaskehricht-Ausfahreisenhahn in 
Budapest. Nach einer Notiz d. Z. d. V. d. E V. wurde 
in Budapest mit einem Actiencapital von 2'/ 2 Millionen Kronen 
eine Gesellschaft gegründet, welche die sachgemäße Ver- 
arbeitung und Verwerthung des Mulles und sonstiger Abfall- 
stoüe unter sanitätspolizeilirher Aufsicht durchführen wird. 
Die neue Gesellschaft erwarb die bisher als Privateigenthum 
der Firma Csery von dieser mit Dampfkraft betriebene, aus 
dem Bereiche Budapests derzeit bis zu den Ablagerung** platzen 
bei Szt. Lörincz fahrende Mullaasfubrbahn, deren Verlängeraug 
bis Lajosmizse bereite vom früheren Besitzer projectirt war 
und nunmehr ausgeführt werden wird. 

Die belgischen 8tnatsbahnen and die I. Wagen- 

classe. Wie das „Journal de Bruxelles" berichtet, trägt sich 
die Verwaltung der belgischen Staatsbahnen mit dem Gedanken, 

| anf ihren Linien die I. Wagenclasse abermals einzuführen. 

| Seinerzeit hat man dort sämmtliche alten Wagen I. Classe in 

1 solche IL Classu umgewandelt. Jetzt soll eine neue Wagen- 

: gattung, ähnlich der auf den internationalen Linien verkehrenden 
Durchgangs wagen mit Seitengang, geschaffen werden. 

Gleichzeitig meldet oben genau utes Blatt die üebernahme 

; der auf den Linien der belg. Staatsbahnen eingestellten Luxus- 
wagen der Compagnie Internationale des Waggons- Lits durch 

i die Verwaltung der ersteren um den Einlösungspreis von 

i 3 Yj Millionen Francs. 

Stand der Tramwajtinien mit mechanischem Be- 
triebe in Italien am 1. Jiinner 1900. Nach einem Aus- 
! weise der köuigl. General- liispectiou der italienischen Eisen- 
| bahnen betrug die Gesammtzabl der Linien 166, die eine 
: Länge von 3179 km hatten. 135 069 km liegen auf Staats- 
! Strassen, 1978 387 km auf l'rovincialstrassen, 720 854 km 
auf Gemeindewegen and 345 116 aat eigenem Bahnkörper. 

2 Linien wiesen eiue Spurweite von 0 60 m, 4 von 
0 75 m, 3 von 0*95 m, 22 von 1*1 m, 22 von 1 m, 1 von 
1*435 m, und die übrigen 112 Linien die normale Spurwelto 
von 1 415 m auf. 90 Linien wur den elektrisch and 76 mittelst 
Dampf betrieben. 

Von der Gesammtlange entfallen auf Piemont 903 '841 km, 
Ligarien 38* I km, Lombardei 1052351 km, Venetien 
242 375 km, Emilien 446 463 km, Toscana 197-595 km, 
Umbricn 4 264 km, Latlum 56*426 km, Campanien 61153 km, 
Puglien 65 km, Sicilieu 101 233 km, Sardinien 10 600 km. 

AerztlicheHilfsstntion der Französischen Nordbahn 
in Paris. In der Kue de Maubenge, nahe dem Pariser Haupt- 
bahnhuf der Nordbahn, hat die Verwaltung derselben eine 
ärztliche Hilfsstation errichtet, um Verunglückten, Bediensteten 
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oder Bellenden, welche eines schnellen ärztlichen Beistand«! 
bedürfen, diesen sofort in ausgiebigstem Hasse zn sichein. 
Das zn diesem Zwecke hergerichtete Gebinde besteht ans 
2 Geschossen. Im Parterre sind Wartezimmer, Consultatlons- 
zimmer nnd der eigentliche Hilfeleistungssaal, welcher durch 
zwei grosse Thüren mit. dem Warteranme verbunden ist. 
Dieser Saal von 44 m s Bodenfläebe besitzt zwei grosse Doppel- 
fenster, der Boden ist cementirt nnd fällt gegen eine Abflues- 
offnnng schwach ab. Die Wände sind mit lichter Oelfarbe 
gestrichen. In der Mitte stehen Operationstische, an den 
Wanden Glasschränke für Verbandzeng, Instrumente etc.; 
ferner sind an den Wanden Consolen befestigt, die Gefasse 
mit antiseptischen nnd anderen Flüssigkeiten tragen. Auch 
mehrere Waschtische, ein elektrisch geheizter Sterilisir-Apparat 
für Wasser nnd einige besonders eingerichtete Gasöfen sind 
hier vorgesehen. 

Das Coosultationsziminer von 26 in* BodenflSche enthalt 
Alles, was zur Vornahme einer inneren oder chirurgischen 
Untersuchung notwendig erscheint. 

Im ersten Stocke befinden sich das Zimmer für Massage 
und jenes für Untersuchungen mit Röntgenstrahlen. Beide 
Abtheilungen können als ein einziger Raum betrachtet werden, 
welcher durch Schiebetüren beliebig in zwei Tbeile getrennt 
werden kann. Bei ganz geschlossener Schiebewand Ist der 
eine Raum ganz dunkel, nnd dient derselbe zur Vornahme 
von Dnrchstrahltmgeii, Prüfungen der Sehschärfe etc. 

Im Obergeschosse sind noch Zimmer für den Verwaltungs- 
dienst, für die Aerzte, Gehilfen n. s. w. untergebracht. 

Das ausgesucht gewählte Personal ist znr ständigen 
Uebung der Arbeiten und zu Handhabungen der verschiedenen 
Geräthe etc. angehalten, welche im Augenblicke eines Unfalles 
nothwendig erscheinen. 

Die Gesammt-Einrichtung entspricht vollkommen den 
Fortschritten der heutigen Chirurgie und Medizin. 



LITERATUR. 

Die Entseuchung der Viehwagen und die wirth- 
schiiftlichen Sehiiden der Viehseuchen, insbesondere beim 
Eisenbahnverkehr. Von Adolf Freund, Ingenieur der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn. Separatabdruck. Wiesbaden, Kreideis 
Verlag 1900. 

Der Verfasser behandelt in dieser Studie eine für die 
Volkswirtschaft und insbesondere für die Eisenbahn äusserst 
wichtige Frage, kommen doch sehr grosse Werthe und das 
Gedeihen der Landwirtschaft und des Viehverkehres un- 
mittelbar in Frage, welche von einem gesunden Viehstande 
in eminentem Grade abhängen. Er wiederholt darin seine bereits 
veröffentlichten Mittheilungen über das von ihm auf Grund ein- 
gebender, bei der Kaiser Ferdinands Nordbahn unter 
Mitwirkung des Referenten des k. k. Obersten Sanit&tsrathes 
Hofrathes Prof. Dr. Max Gr über durchgeführter Versuche 
vorgeschlagene neue Desiufectionsverfahren mittelst Chlorkalk- 
lösungen (Vergl. Nr. 2 ex 1899 dieses Blattes), bringt 
aber einige sehr werthvolle Ergänzungen, insbesondere 
Ober die einschlägigen gesetzlichen Bestimmungen ver- 
schiedener Länder, Uber die wirtschaftlichen Schäden 
durch Viehseuchen nnd deren Bedeutung für den Vieh- 
verkehr der Eisenbahnen, über die Nachtbeile der Carbolsäure 
für den Eisenbahnbetrieb etc., ferner ein äusserst reiches, mit 
grösster Sorgfalt zusammengestelltes Ziffernmateriale (39 Ta- 
bellen) Uber alle für den Viehverkehr und die Viehseuchen 
belangreichen Momente, welches für sich allein schon einen 
dauernden Werth für Wissenschaft und Praxis hat. Unter 
anderem geht aus den auch auf R. Koch gestützten Dar- 
legungen des Verfassen und aus diesen Tabellen hervor, dass 
die Carbolsäure zur Vernichtung der Dauerformen des Milz- 
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brandes (bekanntlich eine der gefährlichsten und sehr weit ver- 
breiteten Thierkrankbeilen) selbst bei zehnmaliger Anwendung 
einer 5% Lösung nicht hinreicht und dass daher die grossen 
Nachtheile der Carbolsäure für den Eisenbahnverkehr nahezu 
nutzlos mit in den Kauf genommen werden müssen. Die aas 
seinen Studien gezogenen .Folgerungen" des Verfassers sind 
so wichtig und interessant, daas wir sie wörtlich hier anführen : 

„Eine wesentliche nnd wirksame Vorbedingung der Ent- 
seuchung der Viehwagen bildet die gründliche Reinigung, 
welche stets, und zwar thunlichst mittelst Verwendung helsseu 
Presswassers vorzunehmen ist und dem Entseuchungsverfahren 
vorangehen mnss. 

Mit Rücksicht auf den eigenartigen Betrieb der Ent- 
seucbungs-Anstalten mnss das auf die Falle der Verseuchung 
oder des Seuchenverdachtes zu beschränkende Entseuchung*- 
verfahren einen solchen Grad überschüssiger Sicherheit be- 
sitzen, dass sein ausreichender Erfolg auch bei minder sorg- 
fältiger Ausführung nicht in Frage gestellt wird. 

Abgesehen von den beiden In den Niederlanden zuge- 
lassenen, aber wohl kaum durchführbaren strengen Dampf- 
vei fahren besitzen die in den genannten Staaten Europas vor- 
geschriebenen Entseuchungsverfahren auch naeb der Anschauung 
des österreichischen Obersten Sanltätsralhes nicht die durch 
die gesetzlichen Vorschriften nnd die Bestimmungen der Vieh- 
seuchen- Uebereinkommen geforderte Wirksamkeit, um „die den 
Wagen etwa anhaftenden AnstecknngsstuiTe vollständig zn zer- 
stören oder unwirksam zu machen. 

Die Verwendung von Gasen, Dämpfen und Formaldehyd- 
Lösnngen erwies sich bisher bei Viehwagen aus den angege- 
benen Gründen als ungeeignet. 

Flüssige Entseucbungsraittel müssen unter Druck und in 
grosserer Menge verwendet werden. 

Bislang bildet die von der Kaiser Ferdlnands-Nordbahn 
nnd dem Berichterstatter des k. k. Obersten Sanitätsrathes 
erprobte Anwendung von Chlorkalklösungen das einzige betriebs- 
technisch durchführbare, genügend wirksame Enteenchang*- 
verfahren. Dieses neue Verfahren ist in der bler erreichten 
Durchbildung und insbesondere betreffs des Entseuch ungs- 
erfolges den ungenügenden Vorwendniignarten des Chlorkalkes 
in der Schweiz, in Belgien und den Niederlanden weitaus 
überlegen. 

Die allgemeine Einführung eines genügend wirksamen 
Entsencbungsverfahrens würde dazu beitragen, den Viehverkehr 
in nnd zwischen den Staaten zu beleben, so die Viehzucht 
nnd die Frachteinnahmen der Bahnen zu heben und könnte 
hierdurch zur Erzielung eines wesentlichen Fortschrittes 
förderlich mitwirken." 

Der Verfasser hat übrigens bereits die Genugthuung. 
dass sein Verfahren sich die allgemeine Anerkennung erringt, 
denn das Executiv-Comite des X. Internationalen Congmses 
für Hygiene und Demographie in Paris (vom 10.— 17. Anguat 
d. J.) bat nach seinem am 13. August in der Section für 
Hygiene des Öffentlichen Verkehres gehaltenen Vortrage über 
die Desinfektion der Viehwaggons in Uebereinstimmnng mit 
einem diesbezüglichen Beschlüsse dieser Section, welcher über 
Antrag der Vertreter mehrerer Staaten gefasst wurde, In einem 
Gesammtbeschlusse namens dieses Congresses als wünschens- 
wert bezeichnet, dass die Desinfection nach den hier aus- 
gesprochenen Grundsätzen in allen Staaten einheit- 
lich vorgenommen werden solle und dass mit dem neuen 
Chlorkalkverfahren mindestens eingehende Versuche In grossem 
Maasstabe durchgeführt werden sollen. Der weitere Verfolg 
dieser Angelegenheit wurde dem nächsten internationalen Con- 
gresse für Eiseubahnbygiene übertragen. In der Dlacussion 
nach dem Vortrage wurde allseitig anerkannt, dass dieses 
neue Chlorkalkverfahren das beste unter den heute bekannten 
genügend wirksamen Verfahren ist. 
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In Italien hat der Conseil superiettr d^ygiene bereits 
im April ]8P9 nach Kenntnisnahme des vom Inf;. A. Freund im 
Oest. Ing. n. Arch. -Vereine Ende 1898 gehaltenen Vortrages die 
Einrehrang dieses Verfahrens empfohlen und tagt gegenwärtig in 
Brüssel eine von der belgischen .Regierung eingesetzte Commission, 
welche ans Vertretern der Eisenbahnen, des Landwlrth- 
scliafts-Dcpartements and Professoren der Hygiene besteht, 
behnfs Erstattung der nothigen Antrage ffir die Neuregelung 
der Desinfm-tionsfrnge in Belgien auf Grund dieser Vorschlage. 

Wir beglückwünschen Herrn log. Freund, welchen 
es durch seine von der K. F. N. H. aelir geforderten verdienst- 
vollen Arbeiten gelnngen ist, die strengen Anforderungen der 
SanitÄtsgesetze nnd der .Sanitätsbehörden mit den ebenso 
wichtigen und unahweislichen Bedürfnissen des Eisenbalm- 
dienstes durch ein einfaches, leicht ausführbares und sicher 
wirkendes Desinfeelinnsverfahren in Einklang zu bringen, auch 
aus dem Grunde zu seinem in Paris an so hervorragender 
»Stelle errungeuen schonen Erfolge, weil es wieder einmal 
eine österreichische Erfindung ist, welche berufen ru sein 
scheint, dem Wohle weitester Kreise zu dienen. 

Gütertarif für Wien. Herausgegeben von Albert 
Strann, Controlor der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn. Verlag Allgemeiner Tarif-Anzeiger, Wien I. 

Zu der von uns seinerzeit unter voller Anerkennung be- 
sprochenen Auflage dieses sehr brauchbaren Tarifwerkes pro 1 900 
ist soeben der Nachtrag I erschienen, welcher Aenderungen 
und Ergänzungen der Allgemeinen Tarifbestimmungen, Waren- 
Classificationen etc. enthält. Auch sind in diesem Nachtrage 
die seit dem Erscheinen de» Haupttarifes abgeänderten Fracht- 
sätze, sowie jene der neueröffneten Stationen aufgenommen. 



CLUB-NACHRICHTEN. 

Im Monat» November 1900 sind ans dem Club ausge- 
ssb ieden: 

Wirkliebe Mitglieder, die Herren: Ignaz K almns, 
Eluard Martini, Moritz Weiss, Ober-Officiale. Robert Blan, 
Lothar Schachner, Frans Schneider, OificieJe der k. k. priv. 
Kaiser Ferdinaudj Nordbahn ; Emil G am her, Isspector, Moritz 
Braun, ObeT Ingenieur der priv. Bsterr.-ungar. Staatseisenbahn- 
(iesellsehaft; Josef S a Ii g e r. Ober-Ingenieur, Verwaltuni-Hrsth der 
Saltburger Eisenbahn- und Tramway-Ge«ellsehaft. Mit Tod abge- 
gangen, das wirkliche Mitglied: Beter Kraus, liauunternshmer. 

Ken beigetreten sind als wirkliche Mitglieder 
die Herren: Alois Cohn. J. Hochwald (Brnon), Ingenieure, Ludwig 
Kreuts. Controlor, Sigismund Albrecht Roseuber g, Offltial der 
k. k. priv. Kaiser Ferdinande-Nordbabn ; Leopold U n g e r, Secretär 
der k. k. priv. österr. Nord westbnbn; Egon Bö II, Assistent der k. k. 
österr. Staatsbabneu; Adolf Bends. 



Bericht Ober die ClnbvcrHammlnmr am 4. Dccember 1900. 
Der II. Vine.Präsident, Herr kaiserl. Rath Artbur Mayer eröffnet 
die zahlreich besuchte Versammlung mit folgenden geschäftlichen 
Mittbeilungen : 

Der nächste Vortrag findet Dienstag, den 11. Deeeruber 
statt und wird Herr Morii Brüll, Ober-Inspector der k. k. priv. 
öiterr. Nordwestbahn Ober : »Commercielle Tbätigkeit der 
Osterr. Eisenbahnen" sprechen. 

Freitag, den 7. December 1. J. findet der sweite dies- 
jltbrige Vergntlgungs-Abend unter Betbeiligung von Damen 
statt und haben für diesen Abend wieder bedeutende Knnstkräfte 
ibre Mitwirkung zugesagt. 

Heute spricht Herr k. u. k. Hauptmann Franz Hinter- 
stoisser (Iber „Luftschiffahrt" und wird seinen Vortrag 

geschäftlichen Mitteilungen das 



Nachdem dies nicht der Fall ist, lade ieb nun Herrn Haupt- 
mann Hiuterstoisser ein, seinen Vortrag abzuhalten. 

Der Herr Vortragende, der in unserem Club schon einmal 
n. zw. bei Anwesenheit von Damen, Aber die Luftschiffahrt gesprochen 
hatte und mit seinen damaligen Ausführungen in bester Erinnerung 
stand, wurde aus diesem Grunde bei seinem Erscheinen Tum Auditorium 
lebhaft begrünst. Er bejann seinen Vortrag mit dem Hinweise darauf, 
das* er auch diesmal das Erscheinen von Damen aus dem Grund« 
gewürdigt habe, weil er seinen Vortrag durchaus nicht mit theo- 
retischen Abhandlungen auszustatten beabsichtigt habe. Vorerst sei 
er nämlich ein Praktiker der Luftschiffahrt nnd weiters seien die 
täglichen Erfahrungen in der Luftschiffahrt danach angetban, die 
bisherigen theoretischen Errungenschaften auf diesem Gebiete ent- 
weder theilweise, oder gänzlich zu desavoiren. Wohl auf keinen: 
anderen Felde sei die Wahrheit des Ausspruches: „Grau, Freund, ist 
alle Theorie" so sehr erwiesen worden. — Herr Hauptmann 
Hiuterstoisser führt nach dieser Einleitung zunächst eine 
interessante Serie von Bildern über Frei- und Fesselballons vor, wie 
sie die k. k. Lnflschiffer-Abtbeilung unserer Armee zn ihren Versncbs- 
und Stndienfahrten benutzt. Die instruetiven Biller aller verschiedenen 
mit den Ballons vorzunehmenden Operationen, eine Fällung, Transport, 
Untersuchung der Ballons etc., sowie die kurzen und bandigen Er- 
klärungen de« Herrn Vortragenden nnd seine Erläuterungen Aber die 
wichtige Rolle, welche der Ballon in der modernen Kriegsfabrung zu 
spielen berufen sei, wecken das Interesse des Auditoriums hn hoben 
Masse. Höchst interemant war die motivirte Erklärung, daas die 
Fahrt im Fesselballon weit mehr Gefahren für den Lnftsehiffer in sieb 
berge, als die Fahrt im freien Ballon, ja dasa die letztere — insbe- 
sondere seit Anwendung der Reissbahn — zu dem ungefährlichsten 
und schönsten Vergnügen gebore. (!) Den Mittelpunkt de» Interesses 
bildeten die vorgeführten Bilder des Z e p p e 1 i n'sehen Ballon« nnd 
de« Drachenfliegers von Kress, sowie die Ausführungen 
des Herrn Vortragenden, nach welchen die Zeppelln'schen Verbuche 
trotz aller Reelamemeld engen das Eine zur Folge haben werden, daas 
man e* in Zukunft wohl aufgeben werde, auf diesem Wege die 
l.enlibarmachnng des Ballons anzustreben. Der Kress'itehe Drachen- 
flieger habe dagegen — wenn der genügend kräftige Motor da sein 
werde, die erforderliche Geschwindigkeit von 10 m in der Secunde 
aufzubringen und .die noch erforderlichen 40.000 K zu Stande ge- 
bracht sein werden* (!) — die beste Aussicht, sich vom Wasser, auf 
dem er beute schwebt, in die Luft zu erbeben. 

Der Herr Vortragende führte hierauf in einer zweiten Serie 
von Lichtbildern Tom Ballon mih gemachte Aufnahmen von Wolken- 
gebilden und Gegenden dar, welch letztere mit den schonst ge- 
zeichneten 8ituationspläaen wetteifern können. Insbesondere die 
znm Schlüsse vorgeführten Aufnahmen von Wien waren geradezu 
wunderschön. 

Langanhaltender Betfall lohnte den Herrn Vortragenden für 

elbe nochmals nach den 
eu* des Club 



seine Ausführungen und wiederholte sich derselbe m 
herzlichen Dankesworten, die der Vorsitzende dann 
au den Herrn Hauptmann richtete. 



Der Schriftführer: 



Karl Spitzer. 



i, den 21 

Damen die Sy I vester f e i er statt, für 
krllfte ihre Mitwirkung zugesagt bähen 



welche bedeutende Kunst- 



Wort? 



Wünscht 



Bas Kxcurslons- nnd «eselllgkelts-tomlte. 



Nene Begünstigungen.*) 

Philipp Haas & Söhne, Teppieb- nnd Möbelstoff- 
Fabriken, gewähren für Einkäufe aller Art im Waarenbanse 
I, Stock-im-Eisen-Flatz ß ein«n Extra-Rabatt von 5% und 
dem Club eineu Cunsum-Sconto von 2% fär wohl thätige oder sonstige 
Zwecke. 

Dr. Albert Baram, Zahnarzt, I., Wallflscbgasse 4: 10»/ ( . 
M. K o h I e r t, Tachbandluug und Lager von Schnsider-Zo- 
gehOr-Artikel, IV., Favoritenstrsaie 20: 10», 0 . 



WgsathU's, ti?r»ix»k« «u4 Vitts* oe* Ulul» 



*ur die Hednuii.Mi v-mn'mitljich 
Dt. Frans Uiluhsr. 



W isa, 1 



l tu. h \ :ti U ^'.-k k C'o. 
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Ni 36. Wien, den 20. Deeember 1900. XXIII. Jahrgang. 



INI! ALT: Di« Votbildaug der Verkehrsbeamten. Von V, V. Boiieherdt Ueber elektrischen Vollbahnbetrieb auf fransOsiscben 
Eisenbahnen. Vortrag, gehalten am 30. Oetober 1900 im Club österreichischer Eisenbahn- Beamten von k. k. Benrath im 
EiaenbahnmiaUterinm Hage K o e a 1 1 e r. Monate-Chronik, Norember 1900. — Cinbnaehriehten: Berieht Ober die 
Clubvereammlnng vom 11. Deeember 1W0. Anieige der Sylvester-Feier. 



Die Vorbildung der Verkebrsbenmten.*) 

Von V. C. Boüabardt. 

Das Gesetz der Arbeitsteilung, welches in allen 
grossen Betrieben zum Anstlrncke gekommen ist, hat 
auch im Eisenbahnwesen, insbesondere aber im Verkehrs- 
dienst immer mehr Geltung erlangt. 

So gibt es heule bei allen grösseren Centraistellen 
Special isten für alle möglichen Detait-Arbeiten, z. B. im 
Vetkehrsdienste für Faln Ordnungserstellung, Dienstein- 
llieilungen, Signalwesen, Special-Vorschriften etc. 

Jeder dieser Detail -Arbeiter hat sein Fach so weit 
als möglich auszubilden und auszugestalten gesucht und 
die dabei zumeist auf empirischem Wege eiworbenen 
Kenntnisse werden in der Regel als kostbare Geheim- 
nisse ängstlich gebotet. 

Das ursprünglich einheitliche Fach ist dadurch in 
eine ganze Reihe Kinzelftcher zerfallen, welche nicht 
mit-, sondern nebeneinander bestehen und deren 
Zusammenhalt und Zusammenfassung vielfach der äusser- 
sten Energie und der im besten Sinne des Wortes höheren 
Einsicht des leitenden Beamten bedarf. 

Da aber die Letzteren bisweilen aus den Reihen 
der ersteren Beamten entnommen werden, bleibt dann 
auch in der leitenden Stellung der Einfluss des Detail- 
Faches auf Kosten der Einheitlichkeit fühlbar. 

Neben dem wirklichen Fachwissen hat sich eine 
Routine im Einzelnen entwickelt, welche wieder als 
Sondei fach wissen zur Geltang kommen will, wobei dann 
vielfach Gegensätze unvermeidlich eintreten müssen. 

Die zunehmende Entwicklung der Specialfächer er- 
schwert es immer mehr, den Zusammenhang zu wahren und 
zu erfassen, so dass man fast zu dem paradoxen Schluss 



*) Der Verfaeter wer durch Erkrankung gebindert, seinen (Br 
den 20. Norember d. J. unter obigem Titel angekündigten Vortrag 
*n halten. Wir geben seine AnsfOhrnngen, die insbesondere im 
leisten Tbeile, Ober die Unterrichtsmethode, rielfach Nenee bringen, 
Jeher an diVier Stelle wieder. Die Red. 



verleitet würde, dass wir Gefahr laufen, bald mehr vom 
Einzelnen als vom Gesammten zu wissen. 

Diese Erscheinungen sind durch die in den letzten 
Jahren vollzogenen Aenderungen in den Betriebsformen 
ungemein gefördert worden. 

So musste z. B. bei Eröffnung der Wiener Stadtbahn 
der Betrieb auf eine vollständig neue Basis gebracht 
werden, weil sich für die Bedürfnisse des Massen- Ver- 
kehres die bestehenden Instructionen und Vorschriften 
vielfach als lästige nnd hemmende Fesseln erwiesen. 

Neue technische Hilfsmittel und grossartige Bahn- 
hofsanlagen mussten die wünschenswerthe Vereinfachung 
und Erleichterung des Betriebes ermöglichen und neue 
Gesetze für die Durchführung des Nahverkehres ge- 
funden werden. 

Der gleiche Zweck — die Vereinfachung des Be- 
triebes — musste mit der zunehmenden Entwicklung des 
Localbahnwesens im Gegensatze zum vorerwähnten Be- 
triebe wieder mit den einfachsten Hilfsmitteln angestrebt 
werden. 

Die Entwicklung des Fern- insbesondere des Schnell- 
zugverkehres hat nicht minder ihre Rückwirkung auf die 
Betriebsformen geäussert und diese mannigfaltigen Ver- 
änderungen mussten endlich auch in den Instructionen 
und Vorschriften zum Ausdrucke kommen und haben 
schliesslich sogar bis zur Aenderung grundlegender Vor- 
schriften, wie z. B. zum Ersätze der Zeit- durch die Raun»- 
distanz geführt. 

Alle diese Veränderungen haben sich fast unmerklich 
unter steter Anpassung an die jeweiligen Bedürfnisse voll- 
zogen, und es ist bemerkenswert!», dass dieser Umwand- 
lungn-Process noch nicht sein Ende erreicht liat, sondern 
dass mit Rücksicht auf die Entwicklung des elektrischen 
Betriebes und dessen wahrscheinliche Combination mit 
dem Dampfbetriebe noch weitere, tiefer einschneidende 
Aenderungen der Betriebsformen und Vorschriften zu ge- 
wärtigen sein dürften. 
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Es unterliegt wohl keinem Zweifel, dass die ur- ! 
Rprünglich leicht Übersichtlichen Betriebsformen schon 
durch den bisherigen Entwicklungsgang wesentlich com- 
plicirter geworden sind nnd dass das Verständnis der 
technischen Hilfsmittel ebenso wie die Ausführung des 
Verkehres ungleich schwieriger als früher geworden ist. 

Trotzdem sind alle diese Veränderungen bis jetzt 
ohne Rückwirkung auf die Anforderungen an die Vor- 
bildung der zum mittleren Eiaenbabndienst berufenen An- 
stellungswerber geblieben und ebenso erfolgt deren Aus- 
bildung und praktische Einschulung fast ohne Aenderung 
nach den seit langem Üblichen Grundsätzen. 

Dies ist umso auffälliger, als die grösste Zahl der 
Anstellungswerber für den mittleren Dienst ohne jede 
theoretische Vorbildung in den Dienst tritt, da zur Auf- 
nahme im Allgemeinen der Nachweis der zurückgelegten 
Studien an einer Mittelschule oder gleichgestellten Unter- 
richtsanstalt genügt. 

Derartige Anstellungswerber müssen sich demnach 
alle erforderlichen Kenntnisse erst nach vollzogenem 
Dienstantritte aneignen. 

Die einzigen Behelfe, welche hierbei den Beamten 
in dieser Lehr» und Leruzeit zur Verfügung stehen, sind 
die Instructionen nnd Dienstvorschriften, im üebrigen sind 
sie fast ausschliesslich auf ihre eigene Beobachtungsgabe 
angewiesen. 

Die Aufgabe, welche auf diese Weise nahezu aus- 
schliesslich durch den Selbstunterricht bewältigt werden 
soll, ist umso schwieriger, weil die Instructionen fast alle 
uothwendigen Vorkenntnisse als vorhanden voraussetzen 
und Definitionen wichtiger Grundbegriffe ebenso wie die 
Ableitung der sich ergebenden Gesetze fast vollständig 
mangeln. 

Einen theilweisen Ersatz hierfür soll die Unter- 
weisung und Anleitung durch die zur Einschulung dei- 
nen Eintretenden beratenen Beamten bilden. 

Bei dieser Unterweisung mangelt jedoch jede ein- 
heitliche Grundlage, sie wird nach dem subjektiven Er- 
messen und Vermögen des betreffenden Beamten ertheilt 
und ist in der Regel nicht darauf gerichtet, das all- 
gemeine Verständnis des Lernenden zu fördern und zu 
entwickeln, sondern ihn so rasch als nur möglich für 
dienstliche Verrichtungen brauchbar zu machen. 

Die sogenannte Einschulung sinkt dadurch zum 
blossen Drill, zur Abrichtung herab, durch welche der 
Aspirant auf eine fast mechanische Weise den Dienst 
erlernt. 

Ein weiterer Uebelstand ergibt sich ans dem Um- 
stände, dass diese an sich mangelhafte Vorbereitung noch 
darunter leidet, dass sie auf der Grundlage der in der 
betreffenden Station bestehenden localen Verhältnisse er- 
folgt, so das» also der Lernende beim Studium immer 
von ganz einseitigen Einflüssen beherrscht wird. 

Da sich aber mit seiner sogenannten Ausbildung 
vielfach mehrere Beamte beschäftigen, so geniesst er 
überdies den zweifelhaften Vorzug, die verschiedensten 



Ansichten und Interpretationen über einen und denselfet 
Gegenstand zu hören, welchen er Uberhaupt in seis*i 
Wesen noch gar nicht erfasst hat. 

Unter solchen Umständen ist es begreiflich, im 
der Lernende sich immer mehr an die Instructionen bäh 
und das mangelnde Verständnis dutch möglichst gründ- 
liches Memoriren derselben zu ersetzen sucht. 

In diesem Bestreben wird er umso mehr bestärkt, 
als ihm die Wichtigkeit der Kenntnis aller negativen In- 
struetionsbestimmungen, d. h. aller bestehenden Verbute 
von allen Seiten eingeschärft wird, weshalb er vor allem 
trachtet, sich mit diesen vollzupfropfen, ohne deren nolh- 
wendige und logische Entwicklung eifasst zu haben. 

Dieses unter den gegebenen Verhältnissen an «r!i 
schon schwierige Selbststudium wird zum nicht geringen 
Theile auch noch dadurch erschwert, dass die über- 
wiegende Mehrheit der Anstellungswerber direct von der 
Mittelschule in den Dienst tritt, von welcher sie, jeder 
Selbstständigkeit entbehrend, mit einem Wissen kommen, 
welches zwar für den sich anschliessenden Detail-Unter- 
richt an den Hochschulen, nicht aber zur sofortigen, 
praktischen Bethätigung geeignet ist. 

Nicht mindere Mängel weist die vorbeschriekn* 
Fach- und Dienatprüfung auf, nach deren Ablegung der 
Beamte oder Aspirant zur selbststlndigen Dienstesans- 
übung herangezogen wird. 

Um mindestens bis zu einer gewissen Grenze eine 
Einheitlichkeit zu erreichen, wurde bei den k. k. Staat.*- 
bahnen die Abnahme der Dienstprüfungen durch eine be- 
sondere Vorschrift geregelt, durch welche der Lehr- Mit 
Prüfungsstoff fixirt und die Abnahme der Prüfung selbst, 
beziehungsweise der dabei einzuhaltende Vorgang wenig- 
stens in seinen Umrissen festgelegt und begrenzt wurde 
Trotzdem ist die abzulegende Prüfung noch vielfach v«n 
dem subjectiven Ermessen der Prfiiungs-Coinn'is&äre ab- 
hängig und dementsprechend entweder eine rein praktische 
oder vorzugsweise theoretische. 

Die Folge dieser Zustände ist, dass die Lehrzeit 
des Aspiranten erst mit dessen Eintritte in die eigentlich* 
Praxis beginnt. 

Während er früher gänzlich oder doch fast aus- 
schliesslich sich selbst überlassen war, wird er nnnmebi 
zum Gegenstande besonderer Beachtung seiner Vorge- 
setzten und Untergebenen und die früher entbehrte Be- 
lehrung wird ihm jetzt in mehr als erwünschtem Masse 
in Form von Bemänglungen zu Theil. 

Da der Aspirant, von den Verhältnissen einer be- 
stimmten Station ausgehend, den Dienst ohne allgeniejur 
Grundlage erlernt hat, muss er nach Heranziehung zai 
selbstständigen Dienstesausübung bei jeder Transl'eiiiui? 
neuerlich lernen, das mühsam erworbene Wissen den neuen 
Verhältnissen anzupassen. 

Daraus ergibt sich der fast überall bemerkbare 
Uebelstand, dass alle Verkehrsdispositionen der Beamten 
in der Regel nur unter dem engen Gesichtskreise drf 
eigenen Station getroffen werden und das Verstand* 4 
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für deren Rückwirkung auf den Gesamrutrerkebr ebenso 
wie jeder grossere, freiere Uebei blick mangelt. 

Da* Bewusstseiu, das gesummte, mühsam errungene 
Stück Wisseu nur der Tradition zu verdanken, lahmt die 
Initiative und führt zum todten Buchstaben-Glauben an 
die Instructionen, welche auf diese Weise, anstatt zum 
Compass für die einzuschlagende Richtung, nunmehr zu 
Lattenzäunen werden, zwischen welchen ängstlich und un- 
selbständig der weitere Weg verfolgt wird. 

Daher auch das stete Verlangen nach immer neuen 
Detail-Instrnctionen, hinter welchen sich nicht nur ein 
Bevormundungs-System, sondern in viel höherem Grade 
ein Mangel und eine Unfähigkeit selbstständigen Denkens 
der zur Ausführung des Dienstes berufenen Organe 
verbirgt 

Mit der Erlangung der Autorisation zur Ausübung 
des Verkehrsdienstes ist jedoch der Entwicklungsgang 
des Beamten noch nicht abgeschlossen. 

Nicht nur, dass von diesem Augenblicke erst seine 
schwierigste und mühseligste Lehrzeit als Verkehrs-Be- 
amter beginnt, muss gleichzeitig damit seine Ausbildung 
für den commerciellen Dienst betriebeu werden. 

Die trostlose Arbeit eines ganz empirischen Selbst- 
studiums vollzieht sich nunmehr abermals an einer Materie, 
welche im Lanfe der Zeit im hohen Grade entwickelt 
wnrde. 

Ausserdem aber tritt noch die Anomalie ein, dass 
der Beamte zu diesem Dienste bereits vor Ablegung der 
Prüfung herangezogen wird, und nicht genug an dem, 
überdies auch noch in allen Streitfällen mit dem Publicum 
autoritativ entscheiden soll. 

Unselbständig und unfertig als Verkehrsbeaniter, 
im commerciellen Dienste noch im Anfange des Studiums 
stehend, fungirt er doch bereits als Vorgesetzter und 
muss, abhangig vom Fachverständnis seiner Untergebenen, 
die Kunst üben, lehrend zu lernen und be- 
fehlend zu gehorche n.'l 

Wenn nun, trotz des geschilderten ungünstigen 
Fach-Bildungsganges eines grossen Theiles des Personales 
der Betrieb doch anstandslos durchgeführt wird, so spricht 
dies sowohl für die Trefflichkeit der leitenden Personen, 
als auch für die Pflichttreue und den Eifer der Bedien- 
steten, beweist jedoch durchaus nicht, dass die Ergebnisse 
bei Abstellung dieser Uebelstände nicht noch weit bessere 
sein würden. 

In dieser Erkenntnis wurde die Frage bereits vor 
längerer Zeit erörtert und schon im Jahre 1874 begründet 
M. M. v. W e e b e r in seiner trefflichen Studie „K i s e n- 
balin - Akademie*, die Notwendigkeit höherer Fach- 
lehranstalten mit folgender, charakteristischen Ausführung: 

„So trägt, bis auf den heutigen Tag, das Eisen- 
bahnwesen unverwischt den Stempel seiner rein empirischen 
Entstehung allen seinen Theilen aufgedrückt und leidet 

*} Dm hier Uber die dienstliche Verwendung im comnier- 
ciellen Dienste Tor Ablegong der PtUfong Uee&gte trilR nicht bei 
all«« öaurieielmcbfn Verwaltungen iu. Anm. der Bed. I 



an den (Konsequenzen desselben durch das Dominiren des 
Dilettantismus in seinen Bereichen und des auto- 
matischen Nebeneinander statt des organi- 
schen Miteinander in der Thätigkeit seiner 
Branchen und Organe. 

Wenn aber diese Zustände begreiflich und daher 
entschuldbar waren, so lange das Eisenbahnwesen in 
seiuer Kindheit sich befand, seine Wesenheit nur eine 
Mosaik lose nebeneinander gereihter Interessen und 
Kräfte bildete, so werden sie unzulässig und unmöglich, 
wenn es gilt, dasselbe, als grosses, organisches Ganze, 
in dem alle Theile sich gegenseitig bedingen, seinen 
höchsten Zwecken und staatswirthschaftlichen Leistungen 
zuzuführen. 

Es muss dann der Empirie in der Entwicklung 
ihrer Totalität, der Herrschaft des Dilettantismus, dem 
Nebeneinander der Branchen, ein Ende, jedes im 
Bereiche desselben wirkende Individnnm 
zu m Kenner und Ve rsteher des Ganzen ge- 
rn a c h t werden. 

Dies Ziel lässt sich nur durch Einführung 
des in die wissenschaftlich begründete Lehre 
v er wandelten Könnens in den Bereich und 
in den Entwicklungsgang desselben er- 
reichen.- 1 

In der Studie Weebers wird für die Errichtung 
von Eisenbahn-Akademien vorzugsweise vom Standpunkte 
der Bedürfnisse des höheren Dienstes plaidirt, 

Er gellt dabei von dem Standpunkte aus, dass die 
Heranbildung von Ingenieuren und Rechtsgelehrten für 
die Bedürfnisse des höheren Eisenbahndienstes nicht aus- 
reichend sei, weil die Ausbildung für ein Fach nicht 
gleichbedeutend mit der Ausbildung für das Eisenbahn- 
wesen sei, und dass demnach Lehranstalten nothwendig 
sind, in welchen vom Eisenbahnwesen als solchem und 
von den ihm ganz allein und speciflsch eigenen Bereichen 
des Wissens und Könnens gelehrt wird. 

Eine ähnliche Anschauung vertritt Dr. Schindler 
in seiner interessanten und gründlichen .Studie Uber das 
Eisenbahnfachbildungswesen in Oesterreich",*) wenn auch 
in der von Weeber abweichenden Form, dass dieses 
ergänzende Studium auf den bereits bestehenden Hoch- 
schulen — also Universität und Technik — erfolgen soll. 

Ebenso wird von anderen, berufenen Fachmannern, 
wie Prof. Birk, Ulrich u. A. m. die Notwendigkeit 
einer entsprechenderen Vorbildung der Aspiranten für 
den höheren Dienst vertreten. 

Ohne in eine Erörterung dieses Theiles der Flage 
weiter einzugehen, erschien es der Vollständigkeit halber 
geboten, die hieifttr bestehenden Gründe im Allgemeinen 
anzuführen, umso mehr, als dieselben auch geeignet sind, 
ähnliche Forderungen rücksichtlich der Vorbildung für 
den mittleren Dienst zu unterstützen. 



*) Siebe Oesttrr. Eisenbahn- Zeitung Nr. 21, 8«, 83 und 24 
ei 1899. 
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Trotz dieser in Fachkreisen bereit« seit langem 
bestehenden Erkenntnis, hat es doch nicht «u Gegnern 
derselben gefehlt. 

Von denselben wird vor Allem der bildende Einfluss 
der Praxis und deren Rückwirkung auf die Förderung 
und Entwicklung der Individualität betont. 

Hierbei wird allerdings übersehen, dass die blosse, 
praktische Bethätigung tür den Lernenden die Gefahr 
einer übermassigen Entwickelung des Nachahmungstriebes 
in sich birgt und die Erlernung des Eisenbahndienstes 
dadurch auf dasselbe Niveau wie die Erlernung eines 
Handwerkes gebracht wird. 

Ausserdem aber erlangt, die Tradition und Gewohn- 
heit dadurch eine übermässige Bedeutung, welche bis 
zur Hemmung jedes Fortschrittes, jeder Entwickelung 
führen kann. 

Thatsüchlich sind diese schädigenden Einflüsse 
speziell im Betriebsdienste merklich nnd kommen vielfach 
bei der Durchführung von Reorganisationen als er- 
schwerendes Moment zum Ausdrucke. Die Praxis erlangt 
erst durch eine entsprechende, vorhergehende fachliche 
Bildung, durch welche das Verständnis für die wichtigsten 
Vorgänge und deren Zusammenhang vorbereitet wird, 
ihre volle Bedeutung und Entwicklung. 

Von ähnlichen Gesichtspunkten ausgehend, wurde 
die Notwendigkeit der verschiedenen Fachschulen aner- 
kannt und von diesem Standpuukte aus muss auch die 
Forderung nach ähnlichen Unterrichtsairstalten für den 
Kisenbahndienst beurtheilt werden. 

Die schwebende Frage wurde in verschiedener Weise 
in den einzelnen Ländern zu lösen gesucht. 

Wenden wir uns zunächst dem Auslande zu, so 
finden wir, dass in Deutschland für die Bedürfnisse 
des höheren Dienstes lachwissenschaftliche Vorlesungen 
an den Universitäten zu Berlin, Breslau, Köln, Bonn ein- 
geführt und für Beamte und Aspiranten dieses Dienstes 
gehalten werden 

Ausserdem wurden Eisenbalmschulen in Berlin, 
Breslau und Frankfurt n. M. und anderen Orten errichtet, 
um den im Vorbereitungsdienste befindlichen Anwärtern 
neben der praktischen Einschulung auch eine möglichst 
umfassende theoretische Ausbildung zu geben. 

Im Lehrplane dieser Schulen werden die Angelegen- 
heiten des tiuaiicielleu Dienstes eingehend behandelt, 
ausserdem sind als Unterriehtsgegenstände die Grundzüge 
der Verfassung, die Stellung der Eisenbahubeainten im 
Staatswesen, die Rechts- und Dienstverhältnisse, die 
Wohlfalirtseinrichtungen Bauvorschriften, der Personeii- 
und Güterabfertigutigsdienst, Betriebs- und Fahrdienst, 
Tarif- und Verkehrswesen. Grundzüge der Justizgesetze 
und Organisation der Berichte aufgenommen. 

Der ganze reichhaltige Lehrstort muss in einem 
Jahre, bei der Schule in Frankfurt a. M sojrar in sechs 
Monaten bewältigt werden, wobei ca. >i 7 I'nterrichts- 
st unden per Woche vorgesehen sind. 



Die erworbenen Kenntnisse müssen durch ein* 
Prüfung nachgewiesen werden. Als Lehrer fungiren Beatus 
der verschiedenen Geschäftszweige. 

Aehnliche Schulen wurden auch in Württemberg ein 
gerichtet. 

Vollständig abweichend von diesen Schulen ist «Ii- 
Voi bereituugsschule für Eisenbahnbeamte in Altenberg i. s 
organisirt, welche im Jahre I81»0 gegründet wurde, den 
Realschulen gleichgestellt ist und unter der besondere 
Aufsicht der Geueral- Directum der kgl. Sacbsischeu Staat* 
bahnen steht. 

Diese Anstalt hat dr*i aufsteigende ('lassen, :n 
welchen neben allgemeinen BUdungsf&chei u norh F.is*ii- 
bahn-Gesi'hichte und Organisation, Personen-, flepäd 
und Güterbeförderung. Betriebs-, Bahn- und Signalord- 
nung, Tarif- und Kahrkartenwesen. sowie Post- mii 
Telegraphenordnuug gelehrt wird. 

Zu erwähnen ist weiter noch die bereits seit 
in Nippes gegründete Technische Eisenbahnschule, welche 
die Heranbildung von Beamten für den technischen und 
administrativen Dienst bezweckt. 

In der Schweiz hat die Bundesregierung dir 
Errichtung und Organisation derartiger Schulen dem 
freien Ermessen der Kantonalbehörden überlassen. 

Demzufolge gehen Kantone und Gemeinden, welche 
diesem Bildungsgange ihre Aufmerksamkeit zugewendet 
haben, unabhängig von einander vor. 

Die Bahnvei waltungen suchen iudirect die Ausbildung 
von Eisenbahnangestellten durch Subventionirnng ont- 
stehender Fachschulen zu fördern. 

Die erste derartige Fachschule wurde 1«*M in Ver- 
bindung mit dem Technikum in Biel errichtet uirl 
bezweckt, den Eisenbahnen gut vorgebildete Bedienstete 
zu liefern. 

Die Schule umfasst zwei Jahrgänge mit wöchentlich 
:i7 beziehungsweise 41 Lehrst unden. 

Neben allgemeinen Uuterrichtägegenständen enthalt 
j der Lehrplan : Bahnanlagen, Betriebsmittel, Sigualwesen. 
; Zugförderung»- und Expedit ionsdienst, Eisenbahnreclit, 
Tarifwesen, Telegraphendienst, erste Hilfeleistung bei 
Unfällen. 

Praktische Uebungen und Exemtionen sind gleich- 
falls vorgesehen. 

Die zweite derartige Schule wurde 1899 in 
St. Gallen eröffnet, deren Lehrplan im Wesentlichen 
mit jenem der Anstalt in Biel übereinstimmt. Die Zahl 
der Unterrichtsstunden beträgt hier im eisten Jahrganfr 
4t). im zweiten Jahrgang 44 Stunden pro Woche. 

In beiden Airstalten ist eingehende Rücksicht auf 
die Erlernung fremder Sprachen genommen. Für Schüler 
mit deutscher Muttersprache sind Französisch und Ita- 
lienisch, für solche mit französischer Muttersprache. 
! Deutsch und Italienisch, und endlich für Schüler italienischer 
Nationalität Deutsch und Französisch als obligate 
gegenstände vorgesehen. 
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Englische Sprache wird als freier Gegenstand 
gelehrt. 

Für die Erfordernisse des höheren Dienst«» worden 
an der Polytechnik in Zürich seit dem Jahre 1899 in 
der Abtheilung für Freifacher Vorlesungen über Betriebs- 
dienst, u. zw. Signalwesen und OrondzOge des Signal- 
dienstes, Tarifwesen, Rollmateriale der Eisenbahnen etc. 
gehalten. 

In Frankreich ist wohl für eine ausgezeichnete 
Vorbildung für den höheren Dienst gesorgt, dagegen eine 
8chulm&ssige Vorbildung für den mittleren Dienst nicht 
berücksichtigt. 

Aehnlich sind die Verhältnisse in Belgien, während 
dagegen in Italien Eisenbahnschalen zur Heranbildung 
von Stationsbeamten in Rom, Florenz und Neapel be- 
stehen. 

In Spanien wurde vom Vereine der Beamten und 
Arbeiter der Spanischen Eisenbahnen unter der Patronanz 
der Bahnverwaltungen im Jahre 1897 eine Vorbereitungs- 
schule zur Heranbildung von Eisenbahnangestellten ge- 
gründet. 

Dieselbe omfasst zwei Cnrse in der Daner von je 
acht Monaten. 

Unterrichtsgegeustände sind : 
Stations- nnd Fahrdienst, 
Commercieller Dienst^ 
Rechnungswesen, 
Telegraphie, 
' Spanische Grammatik, 
Französisch, 
Arithmetik, 
Schönschreiben. 
Als Lehrer fungiren Eisenbahnbeamte. 
Nach Ablegung einer Prüfung werden die Schüler 
sofort von den Verwaltungen aufgenommen. 

Ferner besteht noch ein von den Verwaltungen er- 
haltener Vorbereitungscurs in Madrid und in Portugal 
ein ähnlich organisirter in Lissabon. 

Die Unterrichtsdauer beträgt 3—6 Monate, 
Lehrgegenstände sind: 

Polizei- und Sicherheitsvorschriften, 
Signal-, Stations- und Fahrdieust, 
Praktisches Studium der Tarife, 
Telegraphie und 
Rechnungswesen. 
In den Niederlanden nnd in Dänemark bestehen 
keine Vorschulen, die Heranbildung der Beamten erfolgt 
dort in ähnlicher Weise wie bei ans. 

In Schweden bestehen derzeit noch keine Fach- 
schulen für die Vorbildung von Eisenbahnbeamten. 

Die Nothwendigkeit einer besseren Vorbereitung ist 
jedoch allseitig anerkannt und der Verein der Schwedischen 
Eiaenbahnbeamten hat bereits ein sehr weitgehendes 
Programm ausgearbeitet, welches im Princip von der 
kgL Verwaltung angenommen wurde. 



Nach demselben sollen in den, als Fortsetzung der 
anerkannt auf hoher Stufe befindlichen Volksschulen, be- 
stehenden Abend- und Sonntagsschulen Special-Cnrse für 
den Eisenbahndienst eingerichtet werden. 

Dieselben umfassen die Dauer von sieben Monaten 
mit einer täglichen Unterrichtszeit von 7 bis 9 Uhr 
Abends an Werktagen und 8 bis 11 Uhr Vormittags an 
Sonntagen. 

Neben allgemeinen Unterrichtsgegenständen sollen 
dort die allgemeinen Grundzüge des Eisenbahnwesens 
gelehrt werden. 

Im Anschlüsse an diesen Unterricht wird von der 
Verwaltung ein Ausbildung • Cure für Anwärter auf 
Stellen im ßahnerhaltungs-, Zugförderung*- nnd Sta- 
tionsdienst eingerichtet, in welchem Functionäre der 
Bahnverwaltnng als Professoren fungiren. 

In diesem Curs werden neben allgemeinen Unter- 
richtsgegenständen die besonderen Vorschriften des betr. 
Dienstzweiges vorgetragen. 

Dagegen bestehen in Norwegen nur von der 
Bahnverwaltung organisirte Vorbereitungs-Curse für den 
Telegraphendienst. 

In Rnssland wurde die erste technische Eisen- 
bahnschule bereits im Jahre 1869 errichtet. 

In rascher Folge wurden weitere derartige Schulen 
errichtet, so dass im Jahre 1882 bereits 33 Fachunter- 
richtsanstalten bestanden, welche von den Eisenbahn- 
gesellschaften unter der allgemeinen Aufsicht des Staates 
verwaltet nnd im Jahre 1886 zn Staatsanstalten erhoben 
wurden. 

Die Unterrichtszeit beträgt drei Jahre. Nach ent- 
sprechender Absolvirung dieser Anstalt, werden die 
Frequentanten in erster Reibe bei der Besetzung von 
Stellen, nach vorangegangener Probe-Praxis, berücksichtigt, 
ausserdem werden denselben Erleichterungen rücksichtlich 
der Militärpflicht eingeräumt. 

Rumänien hat seit dem Jahre 1880 mit gutem 
Erfolge eine Eisenbahnschule eingerichtet, welche den 
Frequentanten eine entsprechende theoretische Vorbildung 
für den Verkehrs- und commerciellen, den Zugtörderungs- 
und Bahnerhaltungsdienst gewährleistet. 

In England hat sich bei dem eigentümlichen, 
auf continentale Verhältnisse nicht anwendbaren Organi- 
sation»- und Verwaltungs-System bisher kein Bedürfnis 
nach Eisenbahnfachschulen ergeben. 

Dagegen vollzieht sich in den Vereinigten Staaten 
von Nordamerika ein vollständiger Umwandlungsprozess, 
und die Nothwendigkeit einer entsprechenden, theoretischen 
Vorbildung für den Eisenbahndienst wird immer mehr 
anerkannt. 

Man sucht diesem Bedürfnis durch Einrichtung von 
Facheursen und Aufnahme von Vorlesungen über das 
Eisenbahnwesen an zahlreichen Hochschulen zu ent- 
sprechen. 

Wenden wir uns nunmehr unserem engeren Vater- 
lande zn, so finden wir, dass in Wien bereits im 
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Jahre 1871 an der Handelsakademie ein Vorbereitnngs- 
curs für den mittleren nnd im Jahre 1873 ein solcher Ah- 
den höheren Dienst, sowie in Prag im Jabre 1872 eine 
Fachschule für das Post-, Eisenbahn- und Telegraphen- 
wesen eingerichtet wnrde. 

Wegen geringer Betheiligung wurden im Jahre 1877 
die Cime an der Wiener Handelsakademie und die Fach- 
schule in Prag im Jahre 1684 aufgelassen. 

Dagegen besteht in Ungarn seit dem Jahre 1872 
in Budapest eine Eisenbahn-Akademie, welche im Jahre 1877 
reorganisirt wurde und die günstigsten Erfolge anfweist. 

Die Einrichtung und der Lehrplan dieser Anstalt 
sind so allgemein bekannt, dass ein weiteres Eingehen 1 
darauf füglich entbehrlich erscheint. 

Wir sehen also, dass bereits frühzeitig eine grosse 
und nachhaltige Bewegung im Zuge war, welche jedoch 
bald wieder zum Stillstände kam. 

Zu neuer actueller Bedeutung gelangte die wichtige 
Frage durch den im Jahre 18H7 gefassten Beschluss des 
Internationalen Eisenbahn-Congresses, den Verwaltungen , 
die Errichtung von Fachschulen zu empfehlen. In Oester- 
reich ruhte die Frage fa>t vollständig, bis sie im Jahre l«i>5 ] 
durch einen an dieser Stelle von einem berufenen Fach- , 
manne gehaltenen, glänzenden Vortrag neuerlich zur 
Discussion gestellt wurde, was in weiterer Folge zu den 
bekannten Actionen des Club der österr. Eisenbahn- j 
Beamten geführt hat. 

Diese Bestrebungen wurden von berufenster Seite ; 
anerkannt, was daraus zu ersehen ist, dass beim letzten 
Congress zu Paris von dem für Oesterreich bestellten 
Referenten über den Fachunterricht der Eisenbahnbeamten, 
Herrn k. k. Ministerialrat)! Dr. Roell, der Antrag auf 
Errichtung von Fachschulen gestellt wurde. 

Durch die Initiative des Club ist die Stellung der ' 
Beamtenschaft selbst zu dieser Frage zur Genüge gekenn- 
zeichnet und es verdient, bemerkt zu werden, dass auch 
die nach der Mitgliederanzahl stärkste Fachassociation, 
der Verein der Oesterr. Eiseubahnbeamteu, gelegentlich 
der publicistischen Erörterung des vom Club aufgestellten 
Lehr- und Organisationsplanes der Eisenbahn-Akademien, 
deren Notwendigkeit ruckhaltlos anerkannt und sogar 
den Wunsch nach Ausgestaltung derselben zu Hochschulen 
ausgesprochen hat. 

Trotz der immer noch daneben vereinzelt bestehenden, 
abweichenden Ansichten kann also nach dem heutigen 
Stande die Angelegenheit im Princip kaum mehr als 
controvers bezeichnet werden. 

Aus der Anfährung der verschiedeneu Schulen und 
der wichtigsten Lehrpläne ist zu ersehen, dass das all- 
seitig angestrebte Ziel auf verschiedenen Wegen zu er- 
reichen gesucht wurde. 

Im Wesentlichen besteht der Unterschied darin, dass 
nur bei einer geringeren Anzahl von Schulen auch eiue, 
die Instructionen und Dienstvorschriften umfassende Vor- 
bildung ins Auge gefasst wurde, wühreud bei den übrigen ' 



Schulen nur für eine allgemeine, auf das Fach vorberei- 
tende Ausbildung gesorgt wird. 

Bei den letzteren Schulen bleibt demnach die eirent- 
liebe fachliche Ausbildung, d. h. die Erwerbung 4* 
Kenntnis der Instructionen und Dienstvorschriften ent- 
weder besonderen, von den Verwaltungen zu errichtenden 
Cursen vorbehalten oder es muss dieses Studium gleich- 
zeitig mit der Einführung in die Praxis erfolgen. 

Der letztere Bildungsgang scheint mir der mangel- 
haftere zu sein, weil ihm noch immer ein Theil der vu 
so vielen Seiten betonten Uebelstände anhaftet, 

Vom Staudpunkte der Bedürfnisse des Verkehrs- 
dienstes wird jedenfalls jener Aspirant als der besser vor- 
gebildete anzusehen sein, welcher die grundlegenden Vor- 
schriften bereits kennt und versteht, und demnach nur 
der praktischen Einführung und Einübung bedarf. Eben*) 
wird sich ein derartiger Aspirant etwa im Lehrplane der 
Schulen nicht enthaltene Detailvyrschriften auf der Grund- 
lage der in der Schule erworbenen Kenntnisse verhältnis- 
mässig leicht aneignen. 

Ks ist deshalb auch zu begrüssen, dass der vuin 
Clnb der österr. Eisenbahn-Beamten ausgearbeitete Ein- 
wurf eines Organisations-Statutes und Lehrplanes auf der 
ersteieu Basis erstellt ist und demnach nur für die Ki 
riehtung solcher vollkommener Unterrichts Anstalio 
plaidirt wird. 

Ich glaube den Lehrplan in seinen Einzelheiten a> 
bekannt voraussetzen zu dürfen und auch bei der Ansicli: 
keinem Widerspruche zu begegnen, dass derselbe — vor- 
behaltlich der von berufenster Seite zu treffenden Ent- 
scheidung — im Allgemeinen als teslstehend und als 
Grundlage für alle weiteren Studien angenommen 
werden kanu. 

Eine Ergänzung desselbeu dürfte höchstens hinsicht- 
lich der allgemeinen Unterrichtsfächer durch Aufnahm? 
der französischen Sprache als obligaten Lehrgegeustaud 
wüuschenswerth sein. 

Die Mehrzahl der Frequentanten dürfte hiefiir ent- 
sprechende Vorkenntnisse von der Real- und Bürgersdiul* 
mitbringen, so dass im Allgemeinen eine geringere Stunden- 
zahl hiefiir ausreichen würde. 

Nicht minder wird es sich empfehlen, in allen der- 
artigen Lehranstalten den Schülern die Möglichkeit zur 
Erlernung einer slavischeu Sprache zu geben, weil hier- 
durch die Concurrenz- und Verwendungsfähigkeit de: 
Frequentaulen wesentlich erhöht würde. 

Der gesammte Unterricht in den fremden Spracb« 
sollte ferner vor allem auf die rasche Erziehung de: 
Schüler zur Convention gerichtet und auf die Erleruunsr 
der Fachausdrücke das griisste Gewicht gelegt «erden 

Wenden wir uns nunmehr der fachlichen Vorbildon? 
zu, so ist das Lehrziel für den Verkehrsdienst im Ent- 
würfe wie folgt präcisirt: 

„Vollständige Kenntnis der den Verkelirsdie»'' 
regelnden staatlichen Vorschritten und eisenbahnseiri^n 
Instructionen, Verstehen des Grundes und Zweckes 4r: 
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einzelnen Verrichtungen und des Zusammenhanges sämmt- 
licher Zweige. Durch die Hebungen, welche auch Excur- 
sionen auf den Bahnhof umfassen, ist die Fähigkeit zu 
vermitteln, dass die Absolventen zur selbstständigen Dienst- 
leistung unter einfacheren Verhältnissen geeignet sind." 

Der Lehrstoff ist im Lehrplan nicht minder genau 
begrenzt und eingeteilt, so das» es sich also nur mehr 
darum handeln kann, über dessen Verarbeitung durch 
Lehrer und Schüler eine Vorstellung zu gewinnen. 

Es ist charakteristisch, dass über den hierbei zu 
beobachtenden Vorgang die den Gegenstand behandelnde 
reiche Fachliteratur nahezu gar keinen Aufschluss gibt. 

Wenn nun auch der Individualität des Lehrers die 
weitgehendste Freiheit gelassen werden soll und muss, 
erscheint es doch nothwendig, auch dieser Seite der Frage 
— wenn auch in der Form blosser Ansichten — näher 
zu treten, nmsomehr als sie nicht nur für den Erfolg der 
zu gründenden Anstalten überhaupt, als auch für die Be- 
dürfnisse des Verkehrsdienstes von allergrösster Be- 
deutung ist. Ich will daher im folgenden den Versuch 
machen, meine Ansicht darüber, in welcher Weise einmal 
der Unterricht im Verkehrsdienste zu ertheilen sein dürfte, 
zu entwickeln. Ich halte es geradezu für eine Pflicht jedes 
Fachmannes, zu dieser wichtigen Krage sein Bestes bei- 
zutragen, da sie doch nur durch Zusammenarbeiten in 
wissenschaftlichem Gedankenaustausche der Lösung nahe 
gebracht werden kann. Die endgiltige Lösung wird 
natürlich erst die Unterrichtspraxis gestatten. 

Im Verkehredienste gelangt die Individualität de« 
Beamten merklicher als in den meisten anderen Dienst- 
zweigen zur Geltung, und die Lösung der praktischen 
Autgaben erfordert raschen Ueberblick, Entschlussfähigkeit 
und ausgebildetes Combinationsvermögen. 

Alle diese Eigenschaften sollen bei den Schülern 
durch den Unterricht geweckt und gefördert werden, 
weshalb die Thätigkeit des Lehrers nicht nur auf das 
Unterrichten, sondern auch auf das Erziehen der 
Schüler gerichtet sein soll. 

Das zumeist sehr jugendliche Alter der Schüler in 
den zu errichtenden Fachschulen wird bedingen, dass auch 
die einfachsten Grundbegriffe unbekannt und dass die 
Schüler demnach über Alles der Aufklärung und Be- 
lehrung bedürftig sind. 

Der Anschauungs-Unterricht wird hierbei eine grosse 
Bolle zu spielen haben, insbesondere soweit es sich um 
die Kenntnis der primären Einrichtungen und Hilfsmittel 
handelt. 

Darüber hinaus sollen jedoch die Schüler auf das 
Sehen und Anschauen vorbereitet werden, d. h. sie müssen 
fachlich sehen lernen. Dieses Verständnis ist ins- 
besondere beim Stationsdienst nothwendig, wo der Schüler 
lernen muss, die Geleiseanlagen in ihrem betriebs- 
technischen Zusammenhange zu erkennen und zu be- 
urteilen. 

Diese Erkenntnis kann nicht sofort im Wege der 
Excursion auf einen Bahnhof vermittelt werden, weil das 



Gesichtsfeld dort ein zu grossies und dadurch die Er- 
kenntnis der Geleisverbindungen und ihres Verlaufes 
erschwert ist. 

Die Schüler sollen deshalb hierauf durch das Studium 
von Stationsgeleise-Plänen vorbereitet werden, wobei 
selbstverständlich mit den einfachsten Anlagen zu be- 
ginnen sein wird. 

Die wichtigsten Actionen des Stationsdienstes (Zug- 
einfahrten, Rangirdienst Bestimmung der Aufnahmsfähig- 
ke.it eines Bahnhofes, die möglichen Kombinationen der 
Zugaufstellungen n. s. w.) werden mit den Schülern an 
der Hand der Geleisepläne durchzugehen sein. 

Auf diese Weise werden die Schüler mit der grössten 
i Leichtigkeit in die Benrtheilung der Verkehrsverhältnisse 
eingeführt, weil ihnen der ganze Vorgang im engen, 
übeisichtlichen Rahmen des Planes leicht verständlich wird, 

Gleichzeitig wird aber dadurch das wirkliche Sehen 
vorbereitet, weil die Schüler durch das Studium der Pläne 
bereits unterrichtet sind, wohin sie ihre Aufmerksamkeit 
beim Anblicke eines wirklichen Bahnhofes zu richten haben. 

Erat wenn die Frequentanten auf diese Weise vor- 
bereitet sind, wird der tatsächliche Anscbauungs-Untei- 
richt wieder einzutreten haben, d. h. den Schülern werden 
jetzt durch Excursionen typische Stationsanlagen vorzu- 
führen sein, wobei sie möglichst zur selbstständigen 
Orientirung anzuleiten sein werden. 

Dies wird am besten dadurch zu erfolgen haben, 
dass die Schüler auf Grund der Angabe des Endpunktes 
der Linie selbst die Geleisenummern ermitteln müssen. 

Hierauf werden sie sich durch eigenes Anschauen 
über die wichtigsten Fahrstrassen zu orientiren haben. 

Von diesen Excursionen wird immer wieder zum 
Studium der Geleisepläne zurückzukehren sein und werden 
nunmehr die Schüler an der Hand derselben zur Lösung 
der verschiedenen Einfahrtscombinationen anzuleiten sein. 

Dies ist umso wichtiger, als die zweckmässige Be- 
nützung der Geleiseanlagen im Verkehrsdienste eine sehr 
wichtige Rolle spielt, weshalb die Schüler lernen müssen, 
alle Kombinationen der jeweilig gegebenen Anlagen rasch 
und sicher zu erfassen und auszunützen. 

Durch die Ausdehnung dieser Uebungen auf möglichst 
viele Geleisepläne wird der Blick der Schüler frei und 
erweitert, ilire Combinationsgabe wird dann nicht auf der 
Grundlage einer bestimmten, sondern einer grossen Anzahl 
von Anlagen entwickelt, so dass beim Eintritte in die 
Praxis bereits eine selbstständige, erweiterte Auffassung 
vorhanden ist 

Ausserdem werden die Schüler dadnrch für höhere 
, Aufgaben — die Ausarbeitung von Fahr- und Arbeits- 
programmen -■ vorbereitet und ihre Urteilsfähigkeit für 
die Leistungsfähigkeit der Anlagen geschärft 

Als nächste wichtige Aufgabe hat dann der Verschub- 
und Rangirdienst zu folgen. 

Aufgabe des Lehrers ist es hierbei, zunächst den 
Schülern die Ursachen, Notwendigkeit und Zweck der 
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Verschiebungen zn erklären, so dass bei den Schülern 
keinerlei Unklarheiten mehr hierüber bestehen. 

Sodann sind mit Zuhilfenahme von Beispielen die 
Verschubbewegungen durchzunehmen, so dass die Schüler 
begreifen, das» jede notbwendige Verschiebung eine ganze 
Reihe von Bewegungen erfordert. 

Hierauf sind die Verschiebungen bei den Zügen, die 
Eintheilung beizugebender Wagen, die Ausführung combi- 
nirter Verschiebungen, d. h. Beigeben und Abstellen von 
Wagen bei den Zügen gründlich mit Zuhilfenahme linearer 
Tafelskizzen durchzunehmen, wobei die Schüler selbst die 
Auaführung der Verschiebung zn finden haben. 

Sobald diese Manipulationen vollständig begriffen 
sind, hat dann die Zusammenstellung der verschiedenen 
Züge unter Berücksichtigung des Einflusses von zn pas- 
sirenden Kopfstationen zn folgen. 

Den Abschluss hat dann die Erklärung des Abroll- 
dienstes zu bilden. 

Nachdem die Schüler dergestalt den gesammten 
Verschubdienst gründlich durchgenommen und verarbeitet 
haben, ist das erworbene Wissen durch Excursion auf 
Verschub-Bahnhöfe zn vertiefen. Auch bei diesen Excnr- 
sionen werden die Schüler anzuhalten sein, den Zweck 
der vor ihren Augen sich abspielenden Vorgänge selbst 
zu finden. 

Der Lehrer wird sich hierbei vornehmlich daranf 
zu beschränken haben, die Schüler in ihren einschlägigen 
Bestrebungen zn unterstützen und ihnen Directiven zur 
Erreichung des angestrebten Zieles- zn geben. 

An den geschilderten Unterricht wird sich dann 
noch das Studium der wichtigsten Vorschriften über den 
Wagendieost nnd die Erlernung der Signale, unter gehö- 
riger Erklärung des Zweckes und Wesens der letzteren, 
anzuschliessen haben. 

Nach Abaolvirung des geschilderten Unterrichts- 
ganges wird das Lehrziel für das erste Unterrichtsjahr 
im Verkehrsdienst erreicht sein nnd werden hiernach die 
Schüler das Wesentlichste des Platzdienstes beherrschen 
und die wichtigsten Vorgänge innerhalb der Station be- 
greifen, ohne jedoch noch die Vorschriften für den Zug- 
expeditionsdienst zn kennen. 

Im Unterricht des folgenden Jahres, welcher die 
gesammten Vorschriften fdr die Ausführung des Verkehres 
umfasst, kann sich der Lehrer bei der bereits vorhandenen 
fachlichen Grundlage der Schüler bereits wesentlich 
freier bewegen. 

Allein auch hier wird im Wesentlichen festzuhalten 
sein, dass jedes Gesetz in seinen Grundformen ans der 
Masse der Schüler selbst heraus entwickelt werden soll. 

Der Lehrer darf demnach nie in den blossen Vor- 
trag verfallen, sondern muss immer auf der Grundlage 
leicht fasslicher, der Praxis entnommenen Beispielen 
lehren und unterrichten. 

Jede vorgeschriebene, schriftliche Ausfertigung, ins- 
besondeis aber die Stundenpassfilhrung mnss praktisch 
geübt und in zahlreichen Beispielen durchgearbeitet werden. 



Bei der Bestimmung von Kreuzungen nnd Vorfahren 
müssen die Schüler angehalten werden, jedes der zahlreich 
durchzunehmenden Beispiele bis in die äussersten Conse- 
quenzen zu verfolgen, d. h. die Schüler müssen lernen, 
bei jeder derartigen Disposition nicht nnr die Rückwir- 
kung auf eine bestimmt« Station, sondern die Gesammt- 
wirknng der Disposition zu beobachten. 

Hand in Hand mit diesem Unterrichte muss die An- 
wendung der Signale gehen. Die Schüler müssen lernen, 
die ganze bei einer Zugexpedition sich ergebende Kette 
von Handlungen in ihrer ordnungsmfissigen Aufeinander- 
folge und in ihrem Zusammenhange zu überblicken und 
zu verstehen. 

Mit der fortschreitenden Entwickelnng des Wissens 
müssen dann systematische Uebungen über die Durch- 
fahrung von Verkehrs-Situationen folgen. 

Hierbei wird der Lehrer Verkehra-Situationen aus 
den Fahrplänen herauszugreifen und den Schüler zur 
Lösung zu geben haben. 

Durch Supponirung von Verspätungen werden diese 
Beispiele entsprechend zu variiren sein. 

Die Schüler werden dann die Kreuzungen und Vor- 
fahren, sowie alle nothwendigen Platzdispositionen für 
die gegebenen Fälle zu treflen haben. 

Anfangs werden diese Arbeiten innerhalb der Unter- 
richte- bezw. Uebungsstunde ohne nähere Begrenzung der 
Zeit zu bewerkstelligen sein, später jedoch wird die Zeit 
zu begrenzen sein, um die Schüler an rasches Disponiren 
zu gewöhnen. 

Alle diese Arbeiten werden mit Zuhilfenahme der 
graphischen Fahrpläne, in deren volles Verständnis die 
Schüler eingeführt werden müssen, zu erfolgen haben. 

Im Anschlüsse an diese Uebungen werden Excur- 
sionen auf die Balmhöfe zn unternehmen sein, bei welchen 
jedoch die Schüler nicht mehr auf das blosse Ansehen zu 
beschränken sein, sondern zur praktischen Bethätipunp 
des Gelernten anzuhalten sein werden. 

Der Uebergang von der theoretischen zur praktischen 
Ausübung des Dienstes wird hierbei, nachdem die Schüler 
bereits gut vorgebildet sind, unschwer ermöglicht werden. 

Im letzten Jahre des Unterrichtes werden dann die 
erworbenen Kenntnisse neben ausreichender praktischer 
Einübung immer mehr zn vertiefen sein. 

Auf die Entwicklung der geistigen Selbstständig- 
keit der Schüler wird während des ganzen Unterrichtes 
das grösste Gewicht zu legen sein. 

Die Schüler müssen stets in der Lage »ein, ihr Ver- 
halten im gegebenen Falle begründen zu können nnd sich 
darüber klar sein, dass es sich nicht darum bandelt, berufliche 
Handlungen einfach nachzuahmen, sondern dass dieselben 
ihrem ganzen Wesen nach verstanden werden müssen. 

Durch den Unterricht muss feiner den Schülern 
klar gemacht werden, dass es nicht angeht, für alle er- 
denklichen Fälle Vorschriften und Yerbaltungsmassregeln 
zu geben, sondern dass auch die eigene Initiative in ihre 
Rechte zu treten hat. 
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Auf diese Weise wird es gelingen, die geistige 
Selbstständigkeit der Schüler in hohem Grade zu ent- 
wickeln und ein Personal heranzubilden, welches Vertrauen 
zu seinem eigenen Können und Wissen hat und nicht bei 
jeder Gelegenheit nach neuen Instructionen und Ver- 
haltungsvorschriften verlangt. 

Damit ist zugleich eines der vornehmsten Ziele ge- 
geben, welches die Schulen, deren Errichtung wir an- 
streben, anbahnen nnd verwirklichen sollen und die auch 
in weiterer Folge berufen sein werden, das ganzen 
Niveau des mittleren Be&mtenstandes zu heben. 

Das letztere Ziel wird durch eine gediegene Vor- 
bildnng vorbereitet, zur Gänze jedoch erst dann erreicht, 
wenn auch für die Fortbildung der Beamten in 
entsprechender Weise voi gesorgt wiid. 

Gegenwärtig ist für die letztere — soweit der 
Verkehrsdienst in Betracht kommt — gar nicht und im 
Uebrigen nur in beschränktem Masse durch die in Wien 
bestehende Fortbildungsschule vorgesorgt. 

Begabte nnd strebsame Beamte sind dadurch zu 
einem Stillstande in ihrer Entwicklang verurtheilt, der 
nicht nur den Betheiligten selbst, sondern auch den 
Interessen des Dienstes nicht förderlich ist. 

Auch nach dieser Richtung werden die zu errichten- 
den Schulen berufen sein, Wandel zn schaffen und zwar 
in der Weise, dass an denselben Fortbildungscurse für 
die bereits in der Praxis stehenden Beamten eingerichtet 
werden nnd deren Besuch möglichst weiten Kreisen der 
Beamtenschaft zugänglich gemacht wird. 

Aehnliche Curse könnten endlich auch in Districten, 
innerhalb welcher keine Akademien bestehen, bahnseitig 
in gewissen, centralgelegenen Stationen errichtet werden. 

Nicht minder wichtig wäre es, den Streckeubeamten 
die Fachliteratur zugänglicher zu machen, zu welchem 
Zwecke die Errichtung von Bibliotheken dringend zu 
empfehlen wäre. 

Es würde zu weit führen, auch den Einzelheiten 
dieser Fragen jebst schon näher zu treten. 

Die Entwicklung des Verkehres und die Bewälti- 
gung der grossen Aufgaben der letzten Jahre Bind vor- 
nehmlich auf die Umsicht, die Thatkraft und den wahr- 
haft grossen Blick des gegenwärtigen, obersten Leiters 
des österreichischen Eisenbahnwesens zurückzuführen. 

Wir können deshalb auch mit Zuversicht hoffen, 
dass auch die uns beschäftigende wichtige Frage nicht 
nur in ihrer Bedeutung erkannt, sondern auch der ge 
deihlichen Lösung zugeführt werden wird. 



Ueber elektrischen Voll bahn betrieb auf 
französischen Elsenbahnen. 

Vortrag, gehalten am 30. October 1900 im Clab Beterreicbiseber Eisen- 
baha- Beamten ran k.k. Banrath in Euenbabnmiaisterium Hngo Kocstler. 

(Sabinas.) 

Die wichtigste Anwendung des elektrischen Betriebes, 
anf die Ich nun zu sprechen komme, ist jene aof der Pariser 
Stadtbahn. 



Bekanntlich haben die flu- den Localverkehr In Paris 
vorhandenen Verkehrsmittel schon langst nicht mehr aasge- 
reicht, trotzdem aber sind viele Strassen schon seit Jahren 
derart Uberlastet, dass die Aufrecbtlialtnng des Verkehres nur 
durch Anwendung ausserordentlicher Mittel bewirkt werden 
kann. Eine Vermehrung der Omnibusse und Strassenbahnlinien 
konnte daher nur mehr dort erfolgen, wo eine weitere Be- 
lastung der Strassen noch zulässig schien ; dort aber, wo dies 
nicht mehr möglich war, musste darangegangen werden, für 
die Massenbeförderung geeignete Verkehrsmittel ober- oder 
unterhalb der Strassen auszufuhren. 

Die Stadt Paris hat sich nach langen Verbandlungen 
endlich entschlossen, eine Stadtbahn zu bauen und es ist 
wohl selbstverständlich, dass es sich da im Interesse der 
Erhaltung der grossartigen Platze, Boulevards etc. wenigstens 
im Bereiche der inneren Boulevards nur um eine unterhalb 
des Straßenniveaus liegende Bahnanlage handeln konnte. 

Mit RUcksIcht auf die mir zur Verfügung stehende Zeit 
bin Ich natürlich nicht in der Lage, Ihnen eine detailUrte 
Beschreibung der Stadtbahnlinien zu bieten. Ich werde mich 
nur darauf beschränken, jene Einrichtungen vorzuführen, 
welche vom Verkehrsstandpunkte aus von Interesse sind. 

Das Pariser Stadtbahnnetz wird, wie aus dem Situations- 
plan ersichtlich Ist, folgende Linien umfassen: 

.4) Eine Durehmesserlinie, 11 km lang, von der Porte 
de Vincennes nach der Porte Dauphinc, welche über den 
Bastilleplatz, die Rue Rlvoli, die Place de la Concorde, die 
Champs Elysees und die Place de l'Etolle führt. Diese Linie 
Ist zweifellos die wichtigste des gesammten Stadtbahnuetzes, 
weil sie jene Stadttheile durchschneidet, in welchen sich das 
Geschäfts- und gesellige Leben der Stadt abspielt, ausserdem 
aber, da ihre Endpunkte an der Gürtelbahn liegen, diese 
Stadttheile mit den an der Peripherie gelegenen verbindet; 
sie ist der ganzen Länge nach als Unterpflasterbahn durch- 
geführt. 

Ii) Eine 22 76 km lange Peripherie-Linie, welche von 
der Place de l'Etoile ausgebt und über die äusseren Boule- 
vards sowohl am rechten als linken Ufer der Seine führt. 
Diese Linie übersetzt zwei Mal mit eisernen Brücken die 
Seine und wird zum Theil im Einschnitt und Tunnel, zum 
Theil aber auch auf Viaducten liegen. 

O Eine zweite, 8'b-l km lange Durchmesserlinie von 
der Porte Maillot, wo sie an die Gürtellinie anschliesst, nach 
der Place de l'Etolle, dann vereint mit der Linie B nach 
B itignolles und von da Uber den Bahnhof St. Lasare, den 
Opernplatz, die Börse, unter der Linie B zum Auschluss an 
die Gürtellinie nächst dem Friedhofe Pere Lachaise. Diese 
ebenfalls der ganzen Länge nach als Unterpflasterbahn ge- 
dachte Linie wird die HauptgeschiUtaviertel durchschneiden 
und daher voraussichtlich einem sehr dichten Verkehre ge- 
nügen müssen. 

Z>) Eine 1143 km lange, von Norden nach Süden ge- 
richtete Radiallinie, beginnend an der Porte Clignancourt 
nächst der Gürtelbahn ; die Linie führt über die Boulevards 
Ornano, Magenta, Strasbourg und Sewastopol, wird die Linie A 
und die Seine im Tunnel kreuzen und bei der Porte d'ürleans 
wieder die Gürtelbahn erreichen. Selbstverständlich kann auch 
diese Linie nur als Unterpflasterbahn ausgeführt werden und 
dürfte der Bau derselben bedeutende Schwierigkeiten ver- 
ursachen. 

E) Eine 4 9 km lange, zum Theil im Einschnitt und 
Tunnel, zum Theil auf Viaducten liegende Linie zur Verbin- 
dung der Linie D, von welcher sie am Boulevard Magenta 
abzweigt, mit der Linie H, welche sie vor der Austerlitz- 
brücke erreicht, nachdem die Linie .4 unterfahren wurde. 

F) Eine 5*92 km lange, von der RlngUnie B an der 
Place d'Italle abzweigende und dieselbe bei der Porte Vin- 
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wieder erreichende Linie, deren Ausführung aber noch 
fraglich ist und aach mit Rücksicht auf die Lage dieser Linie 
in der Nahe der Linie Ii gar nicht dringend erscheint. 

G) Eine Linie zwischen dem Bahnhof der Orleans-Babn 
an der Place Walhobert und dem Quai d'Orsay, welche aber 
einstweilen durch die Verlängerung der Orleans- und West- 
bahn überflüssig geworden ist 

In der Absicht, den Verkehr von und zu der Aus- 
stellung 1900 thunlichst zu fördern, hat man sich entschlossen, 
zunächst die Strecke von der Porte Vincennea bis zur Porte 
Maillot, ferner den Flügel zum Trocadero und zur Porte 
Dauphine bis zur Eröffnung der Ausstellung fertig zu stellen. 

Das ist nun allerdings nicht gelungen, aber die Er- 
öffnung dieser Linie konnte endlich am 19. Juli L J., also 
mit einer dreimonatlichen Verspätung erfolgen. 

Die Bahn ist normalsparig und besitzen die Tunnels 
eine lichte Weite von ß'6 m und eine lichte Höhe zwischen 
Gewülbscheitel und der Schwellenuberkante von 4*6 in ; sie liegt 
meistens knapp unter dem Strassenpflaster und schliesst sich 
die Nivelette den Neigungen der Strassen an; da aber die 
Haupt- und Sammelcanäle vom Bahnkörper unterfahren werden 
müssen, sind an diesen Stellen Rampen von 40 pro uiillo ein- 
gelegt, von denen man hoffce, dass sie beim elektrischen Be- 
trieb nicht störend einwirken werden. 

Auch die Rk'htungsverhältulsse sind nicht sehr günstige, 
es kommen hantig Krümmungshalbmesser von 75 m, an I 



der Place de la Bastille sogar von 50 m vor. Die Schlafen, 
in denen die Linien enden, um das rmkehren der Züge zn 
vermeiden, sind unter Zugrundelegung von Bögen mit 30 m 
Krümmungshalbmesser ausgebildet. 

Die Stationen besitzen eine lichte Weite von 141 in 
und eine lichte Höhe von 5 in. Es ergeben sich daher beider- 
seit* IVrruns mit einer Breite von je 4 in, deren Oberkanten 
O.K5 m über Schienenhöhe, somit im gleichen Niveau mit dem 
Wagenfnssbnden liegen, was bei der Pariser Stadtbahn um 
so leichter ausgeführt werden konnte, als wegen des schmalen 
Profiles der üebergang von Fahlbetriebsmitteln anderer Bahnen 
von vornherein ausgeschlossen war. 

Innerhalb der Stationen ist das Tunnelgewölbe mit 
emaillirten Ziegeln oder Kacheln verkleidet, wodurch der 
Kaum einen freundlichen Charakter erhalt. Auch die mit 
Cbamotteplatten ausgeführten Pflasterungen siud hell gehalten. 

Ueberdies sind die Perrons in ausgiebiger Weise elek- 
trisch beleuchtet, und zwar sind auf jedem der 75 m langen 
Perrons fünf Bogenlampen mit 8 Ampere und zwischen den- 
selben noch dreissig Glühlampen a 16 Kerzen vorhanden; 
ausserdem sind noch an den Stirnwänden der anschliessenden 
Tunnels für die currente Strecke je 22 Glühlampen angebracht. 

Die currente Strecke ist ebenfalls mit Glühlampen, 
welche an den Widerlagern in Entfernungen von 25 i 
jeder Nische installirt sind, beleuchtet. 
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Im Allgemeinen sind die Stationen in der Welse ange- 
ordnet, das» entweder von einem der Fu&ssteige oder von einem 
inmitten der Strasse befindlichen Ruheplatz eine offene und 
nur durch ein eisernes Geländer abgeschlossene Stiege mit 
einer Breite von 3 m nach abwärt« in einen Ranm führt, in 
welchem die Ausgabe der Fahrkarten stattfindet. Nach Mar- 
kirung dieser Karte gelangt der PosBagier je nach der Rich- 
tung, in welcher er fahren will, entweder direct oder nach 
Passirung eines Steges zn der nach dem Perron führenden 
Stiege. Der Steg ist senkrecht anf die Geleiseacbse und mit 
seiner Unterkante in einer Hohe von 5*6 m über den Schienen 
angeordnet. Die lichte Höhe des Prufile« wird also an diesen 
Stellen so weit herabgemindert, dass die Wagen, die 3 4 m 
hoch sind, noch knapp durchgehen. 




Meist ergibt sich anch für den Steg nur die geringe 
liclite Höhe von 21 m, während die Breite 205 m beträgt, 
so dass dieser Durchgang ziemlich gedrückt aussieht ; ich 
babe aber beobachtet, dass derselbe seinem Zweck vollständig 
entspricht. 




Fig. 7. 

Anch die Treppen sind nicht sehr bequem, denn die 
Stufen besitzen eine Höhe von 17 cm bei einer Breite von 
27 cm. Ich babe aber nicht gehört, dass sieb daraus bisher 
Anstünde ergeben hätten. 



Für den Oberbau ist eine Vignole-Schiene von 52 kg m 
nnd 15 m Länge gewählt worden, die mit ruhenden 0*74 m 
gegen einander versetzten Stössen auf 16, mit Creosot im- 
prilgnirten Buchenschwellen von 22 m Länge verlegt wurde. 

Diese Imprägnirnng der Schwellen ist die Ursache, dass 
gegenwärtig in allen nnter dem Strassennivean liegenden 
Räumen der Stadtbahn ein penetranter Gerach sich fühlbar 
macht, welcher aber hoffentlich mit der Zeit verschwinden 
wird ; jetzt aber ist der Aufenthalt auf den Stationen aus 
dieser Ursache recht unangenehm. 

In Entfernungen von 3 m sind unter den Schienen 
2*5 m lange Schwellen eingezogen, auf deren Enden in isolirt 
angebrachten Stuhlen eine Doppelkopfschiene liegt, welche als 
Gleitschiene dient, während die Rückleltung des elektrischen 
Stromes durch die Geleiseschienen erfolgt, weshalb dieselben 
an den Enden durch vier 15 mm starke Knpferdrähte ver- 
bunden worden. 

Die Züge der Pariser Stadtbahn bestehen aus einem 
Motorwagen, zwei Beiwagen II. Clasge und einem Beiwagen 
I Classe. Die Beiwagen sind zweiachsig, besitzen eine Kaaten- 
länge von 8'7 m, eine Breite von 2 4 m und eine Höhe von 
3-2 m. 
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Fig. 10. 

Zwischen den Quersitzen ist ein Gang von 0~85 m an- 
geordnet; die Zahl der Sitzplätze beträgt 30. Eis können aber 
noch 20 Personen im Wagen stehen, ohne dass sich eine 
UeberfBUung fühlbar macht. 

An jedem Ende des Wagens ist beiderseits eine Schab 
thüre angeordnet, vor welcher sich ein freier Platz befindet, 




Fig. 8. 
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so dass jene Passagiere, welche In der nächste» Station ans 
zusteigen gedenken, eich auf diesen Platz versammeln können. 

Die Beleuchtung der Wagen erfolgt mittelst acht Glüh- 
lampen, welche an der Decke angebracht sind, nnd vier GlUh* 
lampen an den Stirnwänden. 

Die Motorwagen sind ganz Ähnlich gebaut, nur besitzen 
dieselben an den Stirnseiten einen abgeschlossenen Raum für 
den Hotorwagenfllhrer, In welchem sich der Comroutator, ferner 
ein Stationsanseiger, der SchalUpparat für die Beleuchtung 
nnd für die Beheizung, welche ebenfalls elektrisch erfolgt, 
endlich eine Luftpumpe für die Bremse, die durch einen 
kleinen Elektromotor betbfttlgt wird, befinden. 

Zur Entnahme des Arbeitsstromes ist jeder Wagen mit 
einem Gleitschuh ausgestattet. 

Die zwei Elektromotoren besitzen eine Leistungsfähig- 
keit von je 100 Pferdestärken und sind im Stande, die Zöge 
mit einer Geschwindigkeit von 36 km per Stunde su be- 
fördern. Indessen betragt wie wir mehrfach beobachtet haben, 
die Durchschnittsgeschwindigkeit, welche gegenwärtig erreicht 
wird 30 km pro Stunde, anbei die Aufentbalte in den einzelnen 
Haltestellen höchstens 30 Secunden dauern. 

Der elektrische Strom für die Pariser Stadtbahn wird 
von einer eigenen, in Bercy ausgeführten Centrale geliefert, 
welche Drehstrom von 5000 Volt Spannung erzeugt. 

Dieser hochgespannte Strom wird in einer Unterstation 
anf 600 Volt tranaformirt. 

In der Centrale sind fünf verticale Compound- und 
Condensation-Dampfmaschlnen mit je 2600 PS aufgestellt, 
welche 70 Touren per Minute machen und direct mit den 
Dynamomaschinen gekuppelt sind; die Centrale ist daher eine 

werthen enthält. Trotzdem kann ich anf die weiteren Details 
dieser elektrischen Centrale nicht eingeben, sondern noch 
kurz des Blocksystems erwähnen, welches auf der Pariaer 
Stadtbahn zur Anwendung gelangt ist. 

Es ist das System Hall, welches bereits seit einigen 
Jahren auf amerikanischen Bahnen eingeführt ist nnd auch anf 
der Paris — Lyon — Mlttelmoer-Bahn versuchsweise in Ver- 
wendung steht, eine automatische Einrichtung, welche derart 
fnnctionirt, dass der Zug selbst mit Hilfe eines Pedals, welches 
neben der Fabrschiene angebracht Ist, das Signal auf »Halt" 
stellt, dagegen das zweite hinter ihm Hegende freimacht, so 
dass jeder Zug dnrch zwei Signale gedeckt Ist. 

Auf jeder Station ist ein Ausfahrts- nnd ein Einfahrts- 
Signal vorhanden, die Strecken zwischen den Stationen, deren 
Länge von 356 m bis 881 m variirt, sind dort, wo die- 
selben grösser als 500 m sind, durch Signale untertheilt, um 
den 2-Minnteo verkehr zu ermöglichen. 

Die Signale selbst sind natürlich ausschliesslich Licht- 
Signale, welche in einem Blechkasten von 0-3 m im Quadrat 
untergebracht sind, In welchem sich 2 Fenster, ein weisse« 
und ein grünes, befinden ; in diesem befindet sich ein Elektro- 
magnet, zwischen welchem ein Hebel pendelt, der in einer 
Scheibe von Aluminium endet, durch die entweder das eine 
oder das andere Fenster geblendet wird, je nachdem die 
Strecke frei oder besetzt ist. Die Beleuchtung der Signale 
dnrch Glühlampen erfolgt mittelst des Betriebsstromes, wozu 
eine entsprechende Schaltung dieser Lampen erforderlich ist, 
da derselbo 550 Volt Spannung besitzt. 

Das Pedal besteht aus einem Hebel, welcher durch den 
Radkranz nach abwärts gedrückt wird, und dadurch einen Kolben 
der in einen eisernen Cylinder oingopasst ist, zwingt, sich nach 
aufwärts zn bewegen. Dadurch gelangt derselbe in eine mit 
Luft gefüllte Kammer, welche dnrch ein Rohr mit einer zweiten 
Kammer in Verbindung steht. 

Durch die Hebung des Kolbens wird immer ein Thcil 
der ober demselben eingeschlossenen Luft durcli das Rohr 



I nach abwärts gedrückt, endlich aber die Oeffnung desselben 
geschlossen, so dass die ober dem Kolben verbleibende Luft 
comprimirt wird. 

Der Kolben besitzt nun einen stempeiförmigen Ansatz, 
welcher in Folge des Hubes einen Hebel dreht, wodurch eine 
Feder mit einem Contactknopf In Berührung kommt nnd 
die Leitung für den Batteriestrom, welcher die Signale 
bethätigt, geschlossen wird. Der Batteriestrom bewirkt die 
Blendung der weissen Scheibe und die Oeffnung der grünen. 
Wenn der Druck auf den Hebel aufhört, drückt die com- 
primirte Luft den Kolben nieder, es sinkt also auch der Hebel, 
wobei zugleich die Oeffnung im eisernen Cylinder durch 
federnde Platten geschlossen wird. 

Diese Einrichtung Ist eine verhältnismässig einfache; 
allein schon bei der ersten Besichtigung dieser Streckenblocks 
erschien es mir bedenklich, dass die Pedale zur Buthätigung 
der Signale auch von einem Unberufenen niedergedrückt 
werden können, wodurch das rückwärts liegende Signal auf 
Fahrt gestellt werden würde. Dies könnte um so leichter ein- 
treten, als ja diese Hebel unmittelbar an den Enden der 
Perrons liegen, wo Stiegen angeordnet sind, die beinahe dazu 
einladen, sich zu diesen Pedalen zu begeben. 

Wie gefährlich aber diese ganze Anordnung ist, zeigte 
deutlich der Unfall, der Bich am 19. October d. J. ereignete. 

Ein um 11 Uhr 15 Min. Vormittag von der Haltestelle 
! Champs Elyaees In der Richtung gegen Vincennes abgelassener 
Zag wurde vor dem Signal für die nächste Haltestelle auf- 
gehalten. 

Als dieses Signal frei geworden war, wollte sich der 
Zug wieder in Bewegung setzen, es gelang aber dem Motor- 
wagenführer wegen der bedeutenden Steigung an dieser Stelle 
nicht, seinen Zug flott zu machen, weshalb derselbe über das 
Untertbeilung- Signal zurückfuhr, um einen Anlauf zu nehmen. 

Da er vorher das Pedal des Signals berührt hatte machte 
er dasselbe für den nachfolgenden Zug frei ; ausserdem scheint 
er aber beim Zurückfahren das Untertbeilungs-Signal überfahren 
zu haben, so dass der nachfolgende Zug, welcher mit grosser 
Geschwindigkeit gefolgt zu sein scheint, sein Ausfahrtsigna) 
anf freier Fahrt fand, nnd den vor ihm noch sehr langsam 
fahrenden Zug erreichte. Dadurch erfolgte ein Zusammenstoss, 
dnrch welchen der Motorwagen des nachfolgenden Zuges nahe- 
zu vollständig zertrümmert, der Führer desselben und «in 
Passagler schwer, 28 weitere Fahrgäste aber mehr oder 
weniger leioht verletzt wurden. 

Man kann sich die Situation der in den beiden stark 
besetzten Zügen befindliehen Menschen sehr leicht denken, 
welche zunächst selbstverständlich das Bestreben hatten, so 
rasch als möglich die Waggons zu verlassen, was bei der 
geringen lichten Weite des Tunnels gewiss zu weiteren Un- 
fällen Veranlassung gegeben hätte, wenn nicht zum Glück die 
Leitungsschienen durch einen Knrzschluss stromlos geworden 
wären, wodurch verhindert wurde, dass auf dem anderen 
Geleise ein Gegenzog herankam oder Verletzungen dnrch Be- 
rührung der Stromleitungsschienen entstanden. 

Der herbeigeeilte Präfect hatte nichts Eiligeres zn thuo, 
als den Verkehr auf der Stadtbahn sofort gänzlich einzustellen. 
Erst um ß»/ä Uar Nachmittag gelang es, ihn zur Zurücknahme 
dieser Verfügung zu bewegen, die Behörden haben aber sofort 
eine Enquete wegen Verbesserung der nach dieser Erfahrung 
offenbar nicht ausreichenden Streckenblockirung veranlasst. 

Die Pariser Stadtbahn besitzt einen Einheitstarif, und 
zwar bezahlt mau in der 1. Clatse 25 Centimes, in der 
II. Clasge aber 15 Centimes. Eine Controle der Fahrkarten 
beim Austritt ans der Station findet nicht statt, sondern eB 
werden dieselben unter Aufsicht eines IJahnorganes beim Aus- 
gange in einen Kasten geworfen. 
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Die Züge folgen sich gegenwärtig in einem Intervalle 
von 6 — 7 Miauten, welche» allerdings nach innreren Beobachtungen 
zu gewissen Zeilen, wie zum Beispiel um 0 Uhr Abends, wo 
die meisten Besncher die Ausstellung verliessen, nicht aua- 
reichte, su dass man na diese Zeit drei bis vier Züge passireu 
lassen moaste, bevor man Platz fand. Im Allgemeinen wird 
aber der Veikebr musterhaft durchgeführt nud int anch das 
Publicum sehr gnt erzogen. 

In jedem Waggon befindet sich ein l'ouductenr, welcher 
beim Verlassen einer Haltestelle die Schnbthttre Bihliesst und 
dann Bofort den Namen der nächsten au&rutt. 

Dann verlassen jene Fahrgäste, welche in der nächsten 
Haltestelle aussteigen wollen, ihre Platze und «teilen sich zu 
der Schubthüre, nach deren Oeffimug sie rasch ans dem Wagen 
steigen, so dass die am Perron waltenden Passagiere in knrzer 
Zeit im Wagen Platz gefanden haben. 

Aus dieser Manipulation erklärt sich auch die Kürze der 
Aufenthalte, wodurch natürlich die Raschhelt der Befürdei ung 
wesentlich gefördert wird. 

Das Anfahren und Anhalten der Motorwagenziige geht 
in ausserordentlich kurzer Zeit vor sich und da die 
Fahrgeschwindigkeit, wie bereits erwähnt, eine für ein der- 
artiges, localen Zwecken dienendes Verkehrsmittel eine sehr 
bedeutende ist. kann m.m verhältnismässig lange Wegstrecken 
in sehr kurzer Zeit zurücklegen. 

Daraus erklärt sich auch die Beliebtheit der Pariser 
Stadtbahn, welche darin ihren Ausdruck rindet, dass in der 
Zeit vom 19. Juli bi« Iii. September 4,045.029 Personen be- 
fördert wurden. 

Berücksichtigt man, dass gegenwärtig nur ein kleiner 
Brachlheil des Stadtbahnnetzes im Betriebe steht, welcher ja 
nur den Verkehr zwischen dem Westen und dem 0»ten von 
Paris vermitteln kann, so läset siili wohl die Vennutliung aus- 
sprechen, dass die Pariser Stadtbai. :i, w\un einmal das ganze 
Not» vollendet sein und vor Allem die neben der Oper und 
den Boulevards führenden Linien i.n lktrieb slthen werden, 
einen ausserordentlich grossen Verkehr zn bewältigen haben 
wird, womit wohl die dringende Notwendigkeit eines der- 
artigen Verkehrsmittels anf das Glänzendste bewiesen ist. 

Damit möchte ich meine Ausführungen schliefen, indem 
ich noch unseren Collegen von den französischen Eisenbahnen 
von dieser Stelle meine Glückwünsche ausspreche, dass sie 
mit so grosser Energie nnd ohne Rücksicht auf die bedeuten- 
den Kosten dem Problem der elektrischen Traction auf Voll- 
babnen näher getreten sind nnd auf diesem Gebiete bereits 
greifbare und für den Eisenbahnbell ieb branchbare Erfolge 
erzielt haben. 

Monate-Chronik November 1900. 

Neue Conceaaionen: Das EUenbalinmltiiateriam 
hat mit Kundmachung vom 25. October 1!»00, tpublicirt am 
8. November 1 ilOO), der Grazer Tram« ay-Gesellsebaft in Graz 
die Concession z ii m Baue und Betriebe mehrerer 
mit elektrischer Kraft zu betreibenden 
niormalspurigcn Klciubahnlinien in Graz 
und Umgebung eitheilt. Mit Kundmachang vom 10. No- 
vember ÜHJO wurde die Coiicestion für die Localbahn 
Scliwarzenau-Waidhofen an der Thaya an die Actiengcaell- 
scli'tlt „ Localbahn Schwarzenau — Zweltl u übertragen nud dieser 
Gesellschaft gleichzeitig die Coucession zum Ausbaue einer 
normalspurigen Loc albahn von Waidhofen 
an der Thaya nach ZI a b i n g s ertheilt. Schliesslich 
w inde mit Kundmachung vom 2. November 1900 die Con- 
( esslon für eine mit elektrischer Kraft zu be- 
treibende Kleinbahn von l'rag (Smicho vi 
nach K o s i f nnter theilweiser Abänderung an die Gemeinde 
der königl. Hauptstadt Prag übertragen. 



Betriebseröffnungen: Am 2. November 190«) 
wurde die Verbiudungsstrecke Rauduilz — Bezdü kov — 
ltaudnitz der Localbahn Raudnitz— Hospozin ei Öffnet, wo- 
durch die ganze Localbahn Raudnitz — Hospozin dem öflenl- 
lichen Verkehre übergeben wurde. Am 9. November 190H 
wurde die Localbahn K a p o s v ä r — 8 z i g e t v a r für 
den Gesammtverkehr eröffnet. 

Wichtige P r o j e c t e : Die Frage der bosnischen 
Eisenbahnen, die in beiden Relchshftlften namhafte Aufregung 
verursachte, wurde bei den gemeinsamen Hinisterconferenzeu 
im Wege eines Compromisses geregelt. Das Compromisa soll 
auf folgenden Vorschlägen beruhen : 

Vorbehaltslos zugestanden werden die von Ungarn ge- 
forderten Linien; das sind die noimabpurig auszubauende 
Strecke von Schamatz nach Doboj und die Verlängerung der 
Linie Doboj— Sarajewo nach dem Sandschak. 

Die von Oesterreich verlangte Linie von Bugojno nach 
Arzano zur Verbindung mit Spalato wird nicht gleichzeitig 
mit den von Ungarn vorgeschlagenen Linien gebaut. 

Der Bau der Linie Bugojno Arzano wird jedoch ver- 
tragsmäßig gesichert mit einem bestimmten Termin, In welchem 
der Bau zu beginnen hat. 

Auf Grund dieser vertragsmässigen Sicherung baut 
Oesterreich die anf seinem Gebiete liegende dalmatinische Strecke 
von Spalato uach Arzano. 

Der von Ungarn zugestandene Termin für den Bau der 
Linie Arzano — Bugojno soll so bemessen sein, dass die Aus- 
fährung dieser Strecke sofort beginnen kann, wenn der Bau 
der österreichischen Strecke von Spalato nach Arzano so weit 
hergestellt ist, dass der Bau der Anschlussstrecke Arzano— 
Bngojno nothwendig wird. Der Tennin soll also derart sein, 
dius der Anschluss nicht verzögert wird. 

Bau: In den Verhandlungen über den Umbau des 
I Reich enberger Bahnhofes wurde einveialändlich ein 
, Bauprogramm festgestellt, welches für den gänzlichen Umbau 
des Bahnhofes einen längeren Zeitraum in Aussicht nimmt. 
Zunächst sollen die unaufschiebbaren Bauberstellungen, welche 
die Einfahrt der Aussig-Teplitzer Bahu ermöglichen sollen, in 
' Angriff genommen werden. Daian wird sich der BOccessive 
Umbau des gegenwärtigen Personenbahnhofes, die Anlage ver- 
schiedener Tunnels nnd Mhtelperron* nach dein Muster der 
Bahnhöfe in anderen grossen «Städten schliessen. 

Die II ü h 1 k r e i s b a h n, die jüngst in den Betrieb der 
k.k. österr. Staatsbahnen übergieng, ist mit der Linie Wien— Linz 
durch eine Verbindungsstrecke verbanden worden, die von 
einem nächst der Station Linz liegenden Punkte der Hauptstrecke 
abzweigt, in einem grossen Bogen das recht« Donauufer er- 
reicht und dio Donau mit einer neuen, 3dl Meter langen, 
nach dem Projecte A. Gärtner erbauten Brücke übersetzt. 
Die neue Linie geht dann IIb jr einen kleinen Viaduct nach 
Urfahr und erreicht in einem flachen Bogen die Station Urfahr 
der Mühlkrewbahn. 



Die neoe Brücke ist eine sogenannte comblnirte Stia^en- 
und Eisenbahn brücke und besteht aus drei Strombrücken und 
vier Fluthbrücken. Die Pfeiler sind pneumatisch fundirt. 
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1800 
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Kronen 


Btuchtt-brader Eisenbahn Lit A . . . . 

Lit. /;.... 

Kaiser Ferdinands-Nordbahu 

Oesterr. Kordwestbahn, (raunt. Nels . . 

Kitiethalbahn 
OetLuag. Staats-EisenbabiiL-tiellMhalt . . 

1 S0dii..i4dei.t*ebe Verbindnngtbahn . . . 


l^M3»'J4'-f 41.951 
949.1701— 39.886 
861.544 — 08.900 
I.Ö48.I94I-T- 47.000 
7,412.685!+ 58.079 
9,101.189— 99.740 
1.419.207— 183.988 
5,814.7:29— 12.419 
8,824.694+ 114.158 
714J831- 15.621 
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Betriebseinnahmen: Nach den vorläufigen Ein - 
nahmen- Ausweisen «teilen sich die Kinn ahmen der 
grösseren österreichischen P r i v a t h a h m c u 
im Monate November 1900 gegenüber dem gleichen Monate 
de» Vorjahre» wie aas vorteilender Tabelle eigentlich. 

Betrieb: Von Interessenten wird eine Verbesae- 
rang der Zugsverbindung von Brünn nach 
O 1 m ti t z zum Anschlüsse an den von dort ausgehenden 
Schnellzug der Staatsbahnen nach JBgerndorf und Preossiscb- 
Scblesien lebhaft angestrebt. Einer in dieser Angelegenheit 
beim Eitenbabnrainister erschienenen Deputation aus Brünn 
wurde nun mileetheilt, dass die vom Ministerium mit der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn gepflogenen Verhandlungen zu 
dem Ergebnisse führten, dass die gewünschte Schnellzugs- Ver- 
bindung in der Sommer-Fahrordnung 1901 versuchsweise ein- 
geführt werde. 

Um in gleicher Weise eine Schnellzngs-Ver- 
blndnng zwischen Galizlen und Buhinen her- 
zustellen, bat das Eisenbahnministerium auch Verhandlungen 
mit der Staatseisenbaho-GeaeUschaft gepflogen, die vorläufig 
dazu führten, dass »ich die Gesellschaft bereit erklärte, vom 
1. Mai 1901 durch Einlegung eines neuen Schnellzuges von 
Böbmiseb-Trübau bis Prag im Anschlüsse an die Züge 
Prerau— Olmtttz und Olmütz - Bökmisch-Trübau eine directe 
Zugsverbindung in der Richtung von Russland und Galizien 
nach Prag herzustellen. 

Die k. k. General-Inspection hat am 16. November 1000 
einen Erlass an die Privat bahnen und Tramway • Unter- 
nehmungen gerichtet, der constatirl, dass im ersten Semester 1900 
beim Kuppeln von Fahrzeugen 39 Vernnglückungeii von Babn- 
bedlensieien vorkamen, worunter 17 Fälle, darauf zurückzu- 
führen sind, dass die Bediensteten zwischen nahe aneinander 
stehenden Pnffor aufrecht durchgehen wollten und hiebet ein- 
geklemmt wurden. Die Verwaltungen wurden daher aufge- 
fordert, dem Execotivpersonat im Interesse der Wahrung der 
persönlichen Sicherheil im Allgemeinen strengstens zu ver- 
bieten, zwischen einander nahe stehenden Pnffem zweier 
Fahrzeuge mit aufrechter Körperhaltung durchzugehen. Ins- 
besondere aber ist das Statlons- und das Zngsperson.il dahin 
zu belehren, dass beim Kuppeln von Fahrzeugen nur in ge- 
beulter Körperhaltung unterhalb der Puffer in das Geleise 
eingetreten oder aus diesem ausgetreten werden darf. 

Zwischen der Eisenbahn Reichenberg— Gablonz- Tann- 
wald und der Sndnorddeutschen Verbindungsbahn sind seit 
einiger Zelt Verhandlungen wegen Erneuerung, bezw. 
Revision des Betriebs Vertrages im Zuge. Der 
Anlass blezu ist durch die im Jahre 1902 bevorstehende Her- 
stellung der Eisenbahn I inie Tannwald GrUnthal gegeben, 
auf welche der Betriebsvertrag ausgedehnt werden soll. Ein 
positives Resultat der im Gange befindlichen Verhandlungen 
Ist mit um so grösserer Wahrscheinlichkeit zu gewärtigen, als 
die Stldnorddentsche Verbindungsbahn ein Interesse daran hat, 
sich den Betrieh der commeiciell wertvollen Linie Tann- 
wald Grüntal, die im Juli 1902 dem Verkehre übergeben 
werden soll, zu sichern. 

Die Wiener Freiwillige Rettnngs-Gesellschaft hat, um 
fUr EisenbahnunfSlle grösserer Ausdehnung gerüstet zu sein, 
einen vom k. k. Eiseubahnministerinm zur Verfügung ge- 
stellten Eisenbahnwaggon als „Sanitäts-Ambnlanz- 
waggon* adaptirt. Er ist mit Tragbahren, SanitSis- und 
Verbandsmaterial ausgestattet und in der Station Hauptzollamt 
der Stadtbahn zur steten Dienstbereitschaft eingestellt. Am 
21. November 1900 besichtigten zahlreiche hohe Funetlonftre 
und geladene Gaste den Waggon, welcher in der Shmneringer 
Maschinen- and Waggonbaufabrik nach den Angaben des Chef- 
arztes, kais. Rathen Dr. C ha ras, adaptirt winde. 



I)er Waggon und dessen praktische Einrichtung fanden 
allgemeinen Anklang und allgemein wurde deu Herren von der 
KettungsgescIUchaR die Anerkennung für ihre unermüdliche, 
segensreiche Thätlgkeit ausgedrückt. 

Wie wir vernehmen, werden die k. k. österr. Staats- 
bahnen innerhalb der nächsten drei Jahre 46 solcher Ambulanz- 
waggons einrichten und in allen grösseren Stationen einstellen. 

In Wien hat sich kürzlich ein höchst bedauerlicher Unfall 
dadurch ereignet, das* sich ein gerissener Tclnphondraht mit 
der elektrischen Überleitung verwickelte, wobei mehrere 
Personen, die mit dem herabhängenden Drahte in Beiübrung 
kamen, schwer verletzt wurden. Dieser Unfall gab Anlass zu 
einer Onferenz im Eisenbahnministerium am 13. November 1900. 
die die Frage eine» geeigneten Schntzes gegen derartige Gefahr 
erörterte. Es wurden eine Reihe von Massnahmen beschlossen, 
hauptsächlich aber die Telephon- und Telegrapheuleitungtn, 
die derzeit die Starkstromleitungen der elektrischen Strnssen- 
babn übersetzen, derart umzulegen, dass sie die Straisenbahn 
grundsätzlich nur unterirdisch (in Kabeln) kreuzen. 

Der österr. Lloyd hat beschlossen, seine Flotte um drei 
neue D a m p fer zu vermehren, u. zw. zwei neue Levantedampfer 
im Lloydarsenale mit einem Kostenaufwande von 2'6 Mill. 
Kronen zu erbauen und einen Frachtendaiupfer für Brasilien 
anzukaufen. 

Tarifarisches: Das Eisenbahnministerinm hat das 
Gesuch derAussig-Teplitzer Bahn, betreffend die Erhö bnn g der 
Tarife für Kohlen Sendungen nach A usaig - 
Landungxplats, genehmigt. Es handelt sich hiebei um 
Kohlensendungen, die im verflossenen Jahre rund 185.000 Wagen 
betrugen, und via Elbe nach Deutschland exportirt werden. 
Für diese Sendungen wird jetzt ab 1. Janner 1901 die Fracht 
nm 4 Heller pro 100 Kilogramm erhöht werden, woduich sich 
dio Au*sig-Teplitzer Eisenbahn eine jährliche Mehreinnahm« 
von circa 7o<».000 K sichert. 

Die Wiener Handels- und Gewcrbekaminer beschäftigte 
sich jungst mit den Tariferhöhungen der k. k. österr. StaaU- 
bahnen. Auf Grund der Anträge des Berichterstatters wurde 
i beschlossen, zu erklären: 

1. Da bei der Erwerbung und Eibaunng vieler Staats- 
eisenbahn-Linien aodere als wirtschaftliche Gründe mass- 
gebend waren, darf die (ohnehin veränderliche) Höhe des Febl- 

i betrage» znr Bedeckung des Zinsen- und Ainortieationsdienstes 
I nicht auf die Tarifbildimg rückwirken. 

2. Die noth wendige „Pflege des Ertrages" der Staatseisen- 
, bahnen sei nicht zu erblicken in Tariferhöhungen, sondern 

lediglich in Massnahmen, welche geeignet sind: 

«) den Verkehr zu erleichtern, zu entwickeln nnd zu 
heben, 

i>) die vorhandenen Betriebsmittel in intensiverer Welse 
zur Ausnutzung zu bringen, wie dies mit der Trennung des 
Nahverkehres vom Fernverkehr bei der Beförderung der Güter 
der Fall wäre, 

r) den bereits bedenklich hohen Betriebs-Coefhcienteu 
herabzusetzen. 

3. Tarifregalirungen, auch Erhöhungen, können unter 
Umständen Platz greifen, jedoch nur unter der Bedingung, 
dass das Kisenbahnnmt das bisher geübte System, solche ein- 
seitig anzuordnen, aufgibt, und an dessen Stelle die Be- 
ratbung der Tarife in den gesetzmäßig gegebenen Interessen- 
vertretungen und Körperschaften treten l&sst und dass das 
Votum dieser Körperschaften abweichend von der bisher 
geübten Praxis intensivere Beachtung findet. 

4. Die Kammer betone die Notwendigkeit, diesen Körper- 
schaften die reglementarischen und Tarilbestinunungen inclusive 
Classification ein für alle Mal zur Berathung zuzuweisen, und 

*). erkläre es für dringlich notwendig, dass das Handels- 
( Ministerium, als oberster Vertreter der comineici>'llen nnd ge- 
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werblichen Interessen, von der ihm statutarisch zustehenden 
Ingerenz bei Veränderung von Tarifen und reglementariBcheu 
Bestimmungen einen diesen Interessen entsprechenden Ge- 
brauch macht uud zu seiner eigenen Information sich der j 
Handels- und Gewerbekammer jeweilig bediene. 

Am 1. Janner 1901 wird auf den Linien der ungari- 
schen Staatsbahnen, der Kaschan-Oderberger Bahn nnd der von 
beiden betriebenen Locatbahnen ein neuer Reisegepacktarif in 
Kraft treten, nach welchem das Gepäck nicht mehr nach Colli- 
zahl, sondern nach dem effectiven Gewichte berechnet wird, 
wobei als Minimum ein Gewicht von 50 kg aufrecht erhalten 
wird. Für je 10 kg Uber 50 kg sind in der ersten Zone 10, 
in jeder folgenden Zone je 20 Heller zn entrichten; es be- 
deutet dies eine Ermässigung nnd Vereinfachung des bisherigen 
Tarifes. 

Finanzielles: Wir berichteten schon, dass die 3 ü d- 
bihn mit der Regiernng ein Uebereinkommen treffen will, 
wonach der Rest des Kaufsehillings capitata- 
massig gedockt werden soll. Die Verhandlungen, 
die hierüber gepHogen werden, durften zu einem Ueberein- 
kommen führen. Die Sttdbahn wird einen Betrag von 15 Hill. 
Kronen effectiv an die Regiernng zahlen, und die Abrechnung 
Ober die Zinsen wird voraussichtlich erst nach Ablauf der 
fünfjährigen Periode bei der Katenzahlung des sechsten Jahres 
erfolgen. Bei dieser Abrechnung wird vermuthlich ein vier- 1 
percentiger Ziusfuss, welchen die Regierung zu ersetzen hat, 
zur Grundlage genommen werden. Die Sttdbabn würde nämlich 
zur Deckung der fünfjährigen Vorausbezahlung neue Priori- , 
täten ausgeben müssen, die sie zn verzinsen hat, wahrend die • 
Forderung des .Staates an die Südbahn aus dem seinerzeit igen 
Ankaufe der dem Staate gehörigen und von ihr in den Fünf- 
ziger Jahren erworbenen Linien nicht ziuspfllchtig ist. 

Die Nordbahn Ist vor einigen Monaten bei der Regierung 
nm die Genehmigung zur Begebung einer Investitionsanleihe 
im Betrage von ">0 bis 00 Mill. Kronen eingeschritten, da 
die Anleihe dos Jahres 1894 durch die erhöhten Investitionen 
der letzten Jahre stark in Anspruch genommen wurde. Am 
Beginne des heurigen Jahres war aus dieser Anleihe noch 
ein Betrag von 66 Hill. Krouon disponibel. Die Nordbahn 
hat sich nun veranlasst gesehen, neuerlich grössere Bestel- 
lungen vorzunehmen. Sie hat 31 Locomotiveu, und zwar 
4 Schnellzugslocomotiven, 21 Güterzugs-Locomotlven und 
f> Verschub-Locomotiven angeschafft, wofür ein Kostenaufwand 
von 23 Hill. Kronen erforderlich ist. In der nächsten Zeit 
soll eine bedeutende Bestellung von Güterwagen nachfolgen. 
Hit dem Reste der Anleihe dürfte die Gesellschaft bis zu 
Ende des Jahres 1901 das Analangen finden. Die neue An- 
leihe soll für die Bedürfnisse der späteren Zeit Vorsorge 
treffen. Eine bestimmte Reihe von Jahren, für welche die 
neue Anleihe hinreicht, ist nicht mit Sicherheit ins Auge ge- 
fasst, jedoch nimmt man an, dass auch über das Jahr 1904 
hinaus, in welchem bekanntlich die Möglichkeit der Verstaat- 
lichung beginnt, vorgesorgt werden dürfte. Wie es heisst, 
sollen in nicht ferner Zeit Verhandlungen zwischen der Re- 
gierung und der Kordbahn Uber die Begebung dieser Anleihe 
stattfinden. 

Die Verhandlungen über die Investitionianleihe der Graz- 
Köflacher Bahn haben am Beginne des Herbstes in der Richtung 
zu einer Verständigung geführt, dass die Regierung sich bereit 
erklärte, der Gesellschaft die Bewilligung zur Emission der 
Investitions-Anleihe zu ertheileu, wenn dieselbe deu Betrieb 
der steierischen Landesbahn Wieselsdorf — Stainz für eigene 
Rechnung übernimmt. Die genannte Bahn hat ein bedeutendes 
Defizit, welches in den letzten Jahren 18 bis 20.000 K 
betrug. Die geplante Transaction hätte eine Entlastung für 
das Land und den Bezirk Stainz gebildet. Wie jedoch ver- 
sichert wird, ist die Transaction in der letzten Zeit auf eine 



erhebliche Schwierigkeit gestossen. Es haben nämlich die an- 
gestellten Erhebungen zu dem Ergebnis geführt, dass die von 
der Graz-Köflacher Bahn gestellten Bedingungen für die Ueber- 
nahme der Bahn mit den concessionsmäsaigen Verpflichtungen 
nicht vereinbar sind. Sowohl die Prioritäten-Emission der 
Graz-Köflacher Bahn als die Sanirung der Localbabn Wiesels- 
dorf-Stainz sind dadurch wieder in die Ferne gerückt. 

Die Regierung hat bekanntlich der Donau-Dampf- 
schiffahrts-Gesellschaft deu Vorschlag gemacht, 
den gegenwärtigen Subventionsvertrag auf die Dauer 
eines Jahres vom 1. Jänner 1901 ab zu verlängern. Die 
Gesellschaft bat in Würdigung der dermaligen Verhältnisse, 
die eine Neuregelung ausschliesseu, dieser Proposition zuge- 
stimmt. 

Im Eisenbalmministerium hat eine Confercnz zwischen 
den Organen der Regierung nnd den Vertretern der Kolomeaer 
Localbahnen stattgefunden, in welcher eine Verständigung Uber 
die projectirte Sanirung der Gesellschaft erzielt wurde. Wir 
theilten schon mit, dass in der letzten Generalversammlung 
dieser Gesellschaft die Länderbank erklären Hess, ihre For- 
derungen von 208.000 K sofort fällig nnd einbringlich zu 
raachen. Die Forderung soll nunmehr durch eine Prioritäten- 
Emission fundirt werden, und die Gläubiger der Gesellschaft 
sollen für ihre Ansprüche vierpereeotige in 38 Jahren rück- 
zahlbare Prioritäten zum Pari X'urse übernehmen. 

Die Verzinsung und Tilgung der l'rioritäts-Obligationeu 
soll durch eine Stundungszusicherung der Staatsbahnverwaltung 
sichergestellt werden, in der Weise, dass, wenn die Brutto- 
erträgnisse des Unternehmens nicht ausreichen, um die Betriebs- 
kosten sowie die Verzinsung uud Tilgung des Prioritäts- 
aniekens zu decken, die Staatsbahnverwaltung die Betriebs- 
kosten so lange stunden werde, bis der Prioritätsconpon ein- 
gelöst Ist. 

Staatsoisenbabnratb: Der Staatseisen- 
bahnrat Ii wurde für den 30. November 1900 zur dies- 
jährigen regelmässigen Herbstsession einberufen. Auf der 
Tagesoi dnung befand sich u. a. ein Antrag über die Reo r- 
ganisatlon des Staatseisenbahnrathes, der 
eine erhöhte Autorität dieser Körperschaft bezweckt. Der 
Antrag wurde angenommen, nachdem die Regierung erklärte, 
nicht abgeneigt zu sein, die Wirksamkeit des Staatseisenbahn- 
rathes insoweit zu erweitern, als sie ihn nach aller Thunlich- 
keit schon zu den Vorarbeiten herbeiziehen wolle. Es wurde 
auch ein Antrag, betreffend den Ausbau der bosnischen Elsen- 
bahnen, eingebracht, der, nach Einwendungen der Regierung 
über die Competenz des Eisenbahnrathcs in dieser Frage, mit 
einigen, diesen Einwendungen entsprechenden Modifikationen 
angenommen wurde. Im übrigen wurden hauptsächlich Anträge 
der ständigen Comites berathen. 

Abfertigungsdienst: Im Interesse der Ausge- 
staltung des bei den k. k. ttsterr. Staatsbahnen in Anwendung be- 
findlichen Abfertiguugsverfahrens von ermäs- 
sigten Eilgütern durch Franklrungsmarken 
ist in Aussicht genommen, die Verwendung der auf den Betrag 
von 50 h lautenden Einheitsmarken ab 1. Jänner 1901 derart 
auszudehnen, dass mit dieser Harke fortan die Frachtgebühren 
für weitere Strecken als bisher und auch für gewöhnliche 
Eilgüter beglichen werden können. 

Die k. k. fisterr. Staatsbahnen nehmen versuchsweise 
die parte isei ti ge Mitwirkung bei Abfertigung 
von Stückgütern in Aussicht. Es ist geplant, In einigen 
grösseren Stationen, zunächst in Wien, die Besorgung gewisser, 
bei der Güterabfertigung notwendiger Verrichtungen, u. zw. 
die Abwäge der Sendungen, das Bezetteln der Güter, die 
Berechnung der Fracht- und sonstigen tarifmässigen Gebühren 
nnd die Ausfertigung der Eilgut- nnd Frachtkarten, solchen 
Parteien zu überlassen, die sich hiezn unter den diesfalls auf- 
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zustellenden Bedingungen bereit erklären. Di« fiOlerannahme- 
stellen hatten rieb nur anf die Uebernahme nach der Stück- 
zahl und auf die Entgegennahme nnd Prüfung der Vollzählig- 
keit der Begleitpapiere (Frachtbriefe, Frachtkarten etc.) zu 
beschränken. Die rasche Abfertigung, die dleae Maasnahrae 
ermöglicht, würde insbesondere jenen Firmen, die täglich oder 
doch bSnfig grossere Mengen von Sendungen aufgeben, den 
Vortheil bieten, dass der Aufenthalt ihrer Fuhrwerke und 
Bediensteten in den Stationen bedeutend abgekürzt wird. 

Juristisches: In dem von uns schon öfters regl- 
strirten Verlosungsconflicte der BuschtS hrader Eisenbahn ist 
wieder ein Schritt zur Lßsnng geschehen. Der Prloiltaten- 
curatnr dor Baschtehrader Bahn hat sich an die Direction 
der Böhmischen Hypothekenbank und der Böhmischen Indn- 
Mrialbank nm die Ausarbeitung eines Gutachtens Ober den 
Verlosnngs-Conflict gewendet. In diesen Gutachten, die bereits 
fertiggestellt sind nnd dem Curator übermittelt wurden, wird 
die Ansieht vertreten, dass die Boscht^hrader Bahn nach dem 
Texte ihrer Obligationen nicht berechtigt sei, die verstärkten 
Verlosungen vorzunehmen. Der Curator wird nun in den 
nächsten Tagen im Sinne der Beschlüsse der Versammlung 
der Prioritüre eine Eingabe an daa Handelsgericht in Prag 
richten. 

Im Jahre 1896 nahm die Prag-Dnxer Balm mit staat- 
licher Bewilligung eine Convertings- Anleihe auf. Statt der 
bisherigen vierpercentigen PrioritSt« Obligationen wurden drei- 
percenlig« Titres im Gesammtweithe von 46 Hill. Mark aus- 
gegeben. Nack einer Vertragsbestimmung wurden in einen 
Specialfnnds, der unter Mltsperre der Regierung steht, Priorl- 
mta Obligationen im (iesammtbetrage von 2,017.000 Mk. 
hinterlegt. Ein Theil des deponirten Betrages, namllcu 
900.000 Mk., sollton dem Staate zufallen, wenn er von dem 
Optionsrechte, statt der EinlBsungsrente das entsprechende 
Capital zu bezahlen, Gebrauch machen würde. Die Steuerbe- 
hörden in Prag eclirieben der Babngesellschaft für die in den 
Specialfonds hinterlegten Titres, abzüglich des eventuell an 
den Staat fallenden Betrages von 900.000 Mk., die tarif- 
milssige Emissionrgebühr vor. Die Prag-Dnxer Bahn murmle 
gegen diese Gebiibrenvorschreibnng an das Finanzministerium, 
welches jedoch nicht nur die vorgeschriebene Emissionsgebühr 
als berechtigt anerkannte, sondern auch entschied, dass die 
von der Finanz-Landesdirection in Prag als Convertimngs- 
kosten gebührenfrei erklarten 900 000 Mk. zu vergebühren 
sind. (Jegen die Entscheidung des Ministeriums richtete sich 
eine beim Vei waltungH-Gerlchtshofe am 27. November 1900 
in Verhandlung gestandeno Beschwerde der PragDuxer Bahn. 
Nach kurzer ßerathung wies der Verwaltungs-Gerichtshof die 
Beschwerde der Prag Dnxcr Bahn zur Ganze ab. 

Socialpolitisches: Das Eisenbabnmiuisterium 
hat auf Anregung des Ausschusses des l'ensionsinstitntes für 
Beamte und Untetbeamte der österr. Staatshahtien seine Ge- 
neigtheit zu erkennen gegeben, der Frage der Einbe- 
ziehung eines T heiles des Qnattlergoldes 
bei der Bemessung der Pensionen nlther zn 
treten. Es ist daher zu hoffun, dass dieses, seit Jahren ange- 
strebte Zugeständnis, dass die Theilnchmer des Pensionsfondes 
der Südbahn-Gesellschaft schon seit langem geniessen, endlich 

— soweit die Staat sbahnbeamten vorläufig in Betracht kommen 

— verwirklicht wird. 

Der ungarische Handelanilnister bat an die Direction 
der königl. ungar. Staatseisenbahnen als derzeit geschalt s- 
iiibrenden Verwaltung der ungarischen Directorenconferenz einen 
Erlass gerichtet, in dem die Bahnen aufgefordert werden, 
Vorschläge zu erstatten, um das Betriebsstatut der Eisen- 
bahnen mit dem Gesetze, betreffend die Sonntagsruhe, in Ein- 



klang bringen zn können. Anf Grund der gemachten Vor- 
schlage hat nunmehr der Handelsminister eine Verordnung 
erlassen, derzufolge der Gttterdiensl anf den Bahnhöfen an 
gesetzlichen Rahetagen wesentlich beschrankt wird. 



CLUB-NACHKICIITEN. 

Berlckt Iber die Clnkveriammlnng rosa 11. December 1900. 
Der Präsident, S«. Excellenx der Herr Kiseubahnmioister Dr. v. 
W i 1 1 • k eröffnete die zahlreich besuchte Vernmmluug mit folgenden 
geschäftlichen Mittbeilungen: 

Die nächste Clubvertammlung findet Dienstag, den 
18. December. " ,7 Uhr statt und wird der Schriftsteller, Herr 
Panl von Schön than eine Vorlesung: «Aus dem Wiener 
Leben" halten, zu welcher auch Damen Zutritt haben weiden. 

A m 39. d. M. veranstaltet der Club eine 8ylvesterfeier 
unter Betheiligung von Damen, tu welcher schon jetzt bedeutende 
Knute ihre Mitwirkung zugesagt haben. 

Heute spricht Herr Moria Brüll, Ober-Inspector der k. k. 
priv. österr Nordwest bah« Aber: r ComnercielU Thätigkeit 
der österreichischen Eisenbahnen". Nach Scfaluss des 
Vortrages wird Herr Eduard Gradl milier, Official der k. k. priv. 
Sttdbahn-Gesellschatr i. R., eisen nciien, patentirten Fahrrad- 
ständer für den Transport anf Eisenbahnen demoastriren. 



Wort ? 

Da dies nicht der Fall ist, lade ieh nun Herrn Ober-Inspector 
Brüll ein, seinen Vortrag abhalten zu wollen. 

Her Herr Vortragende, von den Anwesenden stürmisch I e- 
grüast, begann seinen Vortrag mit dem Hinweis daran', dass, wie 
schatseoswerth auch jede akademische Bildung sei, die commerciello 
Tbttigkeit bei den Eisenbhanen nnr anf den Empirismus sich sillizeu 
k«ane. 

Er schilderte diese Thätigkeit durch diverse retrospeelive Be- 
trachtungen, aus weldien hervorzuheben ist, wie die gegen Ende der 
Siebziger Jahre inanguriite deutsche Witthscbsft-politik zn einer 
im Interesse des österreichischen Handels gelegenen Ausgestaltung drr 
Wuteramsclilagplaite führte, zu welchen die österreichische Nord- 
wntbsbn mit der AuUge des Uascblagplatses in Laube bei Tet?cben 
den Anfang machte. Der Vortragende gedachte weiten der Wirkungen 
des Beinrr Uebereinkommens. der Wirksamkeit des Tarif-Comitdi 1 . de» 
Einflusses der Tarifpolitik der k. k. Staatsbahnen nnd beleuchtet*, 
in Bezug anf die Gegenwart, die durch partielle Erhöhungen der 
Staaubahntarife beim Industriellentage nnd dnreh die Wiener H.«ndel<- 
und Gewerbekammer eingeleiteten, nach Ansicht des Vortragenden 
durchaus unbegründete Agitation. 

Der Vortragende erklärte schliesslich die zukünftigen Aufgaben 
für die eommercieile Thätigkeit der Eisenbahnen, wobei er es auch 
als wonsebenswertb bezeichnete, dass die an und ftlr sich ntlizli.he 
Mitwirkung einzelner Coinorationen, wie z. B. 3taatseiseubabnrath. 
sii-b nicht vom einseitigen Intereasen-Staudpuokte geleitet erwe'nen 
mflge. Unter Citirung eines Spruches de« jüngst gefeierten ungarischen 
Dichters Vörösmariy: .Heiden wir, was ans trennt, soeben wir, was 
ans einigt" nnd mit dem Wunsche, das* dies zum allgemeinen Wohle 
urd damit zum Wohle des Staates, dem Alle dienen, geschehen mög<-, 
seblo*s der Vortragende seine formvollendeten Ausführungen. 

Sa. Excellens v. Wittek sprach dem Vortragenden für s'ine 
gediegene Darstellung des immerhin heiklen Gegenstandes, seinen 
ganz besonderen Dank nnd seine lebhafte Anerkennung aus, welchem 
sich auch das zahlreiche Auditorium mit ausserordentlichem Beifull 
auschloss. 

An diesen Vortrag schloß Herr G r a d I m il ler eine Dar- 
stellung und Demonstration Uber einen von ihm erfundenen, sehr 
praktischen Apparat znr Befestigung von Fahrrfidera in Eisenhahn- 
wagen. 

Dieser Vortrug und die Demonstration wurden gleichfalls bei- 



Der Schrift ftlhrer: Ludwig Nowak 



Samstag, den 29. Beceniher findet nuter BeUieiligung von 
Damen die Sy 1 v es t e r f e i er statt, filr welche bedeutende KiiiM 
krsfte ihre Mitwirkung zugesagt haben. 

Du« r:xrur»ion*. und Ueselllgkclls-Coniltr. 



UiM-n, Heraaagabe and Verlag du CluU 
<M«rr. KiaenUdui üesmtoa. 



*'ar di«* Ko'U'-riuii v.-raui*urtUwj 
Itt. timi U.OKjior. 



Vtuck vuu i: Sp>e5 it c«. 
Wiea, V. Buir», bimangiw Nr. Iii. 
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